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Avro Lancaster EB Mk LO 


zDie viermotorige Avro Lancaster war der 
bekannteste schwere Bomber der britischen 
Luftwaffe im Zweiten Weltkrieg. Besondere 
Berühmtheit erlangte sie durch die Ver- 
senkung des deutschen Schlachtschiffs Tirpitz 
sowie die Zerstörung der Möhne- und Eder- 
talsperre. Die Lancaster erreichte unter voller 
Beladung eine Höchstgeschwindigkeit von 
443 km/h bei einer Flughöhe von 4.572 
Metern. Viele Flugzeuge blieben bei der Royal 
Air Force und anderen Luftwaffen bis in die 


50er Jahre im Einsatz. Heute sind nur noch 
zwei flugtaugliche Exemplare erhalten. Revell 
hat die Lancaster jetzt in einer neuen 
Bausatzform im Maßstab 1:72 aufgelegt. Das 
Modell zeichnet sich durch originalgetreue 
Details wie beweglichen Propellern, einem 
Cockpit mit Instrumentenbord, Hauptfahr- 
werksschacht mit separaten Seitenverstre- 
bungen, drehbaren MG-Türmen sowie super 
Abziehbildern für die Versionen Mk) und 
MK.III aus. www.revell.eu 


Markus Wunderlich, 


Man mag sich das Geschrei gar nicht vor- 
stellen, wäre folgendes Worst-case-Szenario 
eingetreten: Das MAC7-Team kapituliert 
nach dem Landeunfall am 15. Juli 2005 vor 
den immensen Wiederaufbaukosten ihrer 
schwer demolierten Messerschmitt Me 109 
G-4 und verabschiedet sich von dem Vorha- 
ben, sie wieder in die Luft zu bringen. Und 
weil man eine Me 109 nicht wie Sauerbier 
anbieten muss, um sie an den Mann zu brin- 
gen, flatterte daraufhin ein verlockendes 
Angebot eines reichen Sammlers aus den 
USA auf den Tisch. Sogleich ist die »109« auf 
dem Weg in die Staaten, um dort repariert 
zu werden. Das wär’s dann gewesen mit 
der dritten Me 109 in Deutschland, dann 
also nur noch in den Staaten fliegend von 
demjenigen zu bestaunen, der bereit ist, 
Tausende Euro Reisekosten hinzublättern. 

Schnell wäre in einschlägigen Internetfo- 
ren die Frage aufgekommen, warum nicht 
hierzulande ein Enthusiast, ausgestattet mit 
Mitteln und Know-how, die »G-4« hätte 
adoptieren können, oder ein Unternehmen 
wie ... na klar, die EADS. 

Sie hat - und das ist der Stein des Ansto- 
Bes. Weil sie es nämlich im Stillen getan hat, 
und zwar bereits vor zwei Jahren. Und wäh- 
rend dieser zwei Jahre haben nicht nur ein- 
gefleischte »109«-Fans dem MAC7-Team 
Geld für den Wiederaufbau gespendet. 
Damit wir uns nicht falsch verstehen: Na- 
türlich kann man über die Informationspoli- 
tik der MAC? geteilter Meinung sein. Man 


‚Chefredakteur 


kann, man muss aber nicht. Lassen wir da- 
hingestellt, warum EADS und MAC7 jahre- 
lang Stillschweigen über ihren Deal bewahrt 
haben. Fakt ist, dass die Männer von MAC? 
den Wiederaufbau erst gar nicht in Angriff 
genommen hätten, wären nicht Spendengel- 
der geflossen. Und ob sich die EADS in Zei- 
ten massiver Einsparungen ein Restaurie- 
rungsprojekt wie das der »G-4« geleistet 
hätte, ist fraglich (siehe auch Seite 6). 


Die Me 109 ist Zugpferd für jede Veran- Die EADS hat 
staltung, und in Manching stehen nun drei die inzwi- 
davon im Stall. Damit dürfte in der nächsten schen wieder- 
Airshowsaison nicht nochmal so eine »109«- aufgebaute 
Flaute drohen wie 2007. Oder wie mag der ‚Albstädter 
User eines Internetforums seinen Kommen- Me 109 unter 
tar zum Besitzerwechsel sonst verstanden ihre Fittiche 
wissen: »Ich freue mich. Und hoffe auf eine genommen 
interessante ILA, gell EADS?« ‚Andreas Zeitler 


Ich wünsche Ihnen viel Lesevergnügen mit 
der neuen FLUGZEUG CLASSIC! D 


Ihr Markus Wunderlich 


Die Umfrage auf www.flugzeug-classic.de - Sie haben Res ) 


»Sollen seltene Oldtimer wirklich geflogen werden? « 
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> TITELGESCHICHTE 


Drei Generationen beim Mustangtreffen 


Die jungen Wilden .................... 14 


In Ohio trafen sich mehr als 76 P-51. Inzwischen ist die 
dritte Generation an Mustang-Piloten herangewachsen: 
19, 20 Jahre junge Kerle, die sich auf ein ganzes Flie- 
‚gerleben in dem Warbird freuen dürfen! 


> RESTAURIERUNG 


Eine P-38 für die Flying Bulls 
Die Wiederauterstehung 20 


Die ehemalige »White Lightnin« ist nach ihrer folgenrei- 

chen Notlandung wieder »auf den Beinen«. Mit ein biss- 
chen Glück wird man die Zweimot bald am Himmel über 
Europa sehen. 


> KLASSIKER 


Aufklärer BV 141 
Die asymmetrische 
Blohm & Voss Ha 14! ..................... 26 


Schief, leistungsstark, erfolg- 
los - mit diesen drei Schlag- 
worten lässt sich die Ge- 
schichte der BV Ha 141 be- 
schreiben. Karlheinz Kens über ” 
die Entwicklung dieses außer- 
gewöhnlichen Flugzeugs. 


Vor Jahren lag diese P-38 gecrasht 
in einem Baumwollfeld. Heute 

ist sie so gut wie neu. Ihre neuen 
Besitzer sind in Europa! 
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North American F-100 
Erstflug mit Mach) 32 


In Vietnam bewährte sich die F-100 gut. Doch bis der 
Jet, der als erster einsatzfähiger Überschalljäger der 
Welt propagiert wurde, überhaupt soweit kam, mussten 
einige Rückschläge hingenommen werden. 
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Kampfflugzeug, Fernaufklärer, Nachtjäger 
Dornier Do 217, ..36 


Nicht jedes Flugzeug der 
Luftwaffe ließ sich vor so 
viele Karren spannen wie 
die Dornier Do 217. 


COCKPITS IM DETAIL 


Junkers W 34 
Arbeitspferd ............................... 42 


Die W 34 sah nicht nur robust aus, sie war es auch. Bis 
in die 1960er-Jahre wurde die Maschine eingesetzt. 


NACHBAUTEN 


Fokker-Replikate 


Flugzeugbau wie vor 90 Jahren .46 
Nirgendwo in der Welt entstehen so viele Fokker- 
Replikate wie bei Achim Engels »Aeroplanbau«. 

Peter W. Cohausz hat sich dort umgesehen. 


RESTAURIERUNG 
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Ju-52 


Junkers 52 aus dem Eis 


Es war nur ein Haufen zerbeultes Blech, was ein Glet- 
scher von einer Ju 52 übrig ließ. Doch Wolfgang Falch 
rekonstruierte daraus wieder ein komplettes Cockpit. 


> WRACKBERGUNG 


B-24 »Lady Be Good« 


. Die Lady vor 40 Jahren.................. 56 
Sie war ein begehrtes Ziel in der Wüste, für Touristen 
als auch für RAF-Bomber: die »Lady Be Good«. Wir 
zeigen neue Fotos des Wracks und was daraus ge- 


worden ist. 
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Do 27 


Kollision mit 17 Autos 


Der Pilot dieser Do 27 vollbrachte 
ein fliegerisches Meisterstück. 
Lesen Sie die Hintergründe zu die- 
ser Notlandung. 
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Blazing Angels 2: Secret Missions of WW II 
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Sie suchen eine Simulation für die 
schnelle Flugrunde zwischendurch? 
Martin Nass hat da was für Sie! 
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Dornier Do 217: 
Sammlung Ringlstetter 


> Titelthema 


NEWS 


Die Dritte im Bunde: 
Messerschmitt 

Me 109 »Rote 
Sieben« gehört 

nun der EADS 

Fotos Andreas Zeitler 


MESSERSCHMITT ME 109 


EADS übernimmt 
® 
»Rote Sieben« 


Der in Fachkreisen als »Rote Sieben« bekannte 
Umbau einer ursprünglich spanischen Messer- 
schmitt Me 109 aus Albstadt-Degerfeld hat auf 
dem Manchinger Flugplatz des zu EADS De- 
fence & Security gehörenden Geschäftsbereichs 
Military Air Systems eine neue Heimat gefunden. 
Das historische Flugzeug der bisherigen Eigner- 
‚gemeinschaft Me Air Company (MAC7) wird dort 
‚gemeinsam mit den bereits in Manching statio- 
nierten Traditionsflugzeugen der Messerschmitt- 
Stiftung und der EADS ausgestellt und in flugfä- 
higem Zustand gehalten sowie von dort aus zu 
geeigneten Anlässen eingesetzt. 


Die »F-MBB« ist der »109«-Stammvater der Messer- 


schmitt-Stiftung 


Die »Rote Sieben« der MAC7 war bei einem 
Landeunfall im Juli 2005 in Albstadt-Degerfeld 
schwer beschädigt worden. Die Eigentümerge- 
meinschaft beschloss, die Maschine wieder auf- 
zubauen, stellte aber wenig später einstimmig 
fest, das Flugzeug nach der Restaurierung zu 
verkaufen, da ein Betrieb in Eigenregie die finan- 
ziellen Möglichkeiten übersteigt. Der erklärte 
Wille der MAC7 war es, dass - schon in Aner- 
kennung der in die Me 109 eingebrachten Leis- 
tungen - die Maschine flugklar in Deutschland 
verbleiben sollte. Aus diesem Grund trat man 
seitens der MAC7 bereits im September 2005 
an Military Air Systems heran und 
fragte, ob das Unternehmen, mit 
dem die MAC7 eine mehrjährige und 
gegenseitig erfolgreiche Zusammen- 
arbeit verband, die »Rote Sieben« er- 
werben wolle. 2006 wurde zwischen 
der MAC7 und Military Air Systems 
der Kaufvertrag für die »Rote Sieben« 
unterzeichnet, der neben dem Flug- 
zeug selbst auch den vorhandenen 
Bestand an Ersatzteilen, Werkzeugen 
und Prüfstanden sowie den Zugriff 
auf das ausgezeichnete Know-how 
im Bereich des DB 605-Triebwerks 
d umfasst. 

Mit der Umbeheimatung wird den 
Wünschen der Vorbesitzer, dass das 
Flugzeug flugbetriebsklar in Deutsch- 


Walter Eichhorn am Steuer der G-10, die 
als zweite »109« zur EADS kam 


land verbleiben soll, Rechnung getragen. Military 
Air Systems anerkennt mit der Übernahme der 
»Roten Sieben« das Engagement und die hohe 
fachliche Leistung des MAC7-Teams um Sieg- 
fried Knoll für den Wiederaufbau dieses für die 
deutsche Luftfahrtgeschichte wertvollen Flug- 
zeugs 

Die »Rote Sieben« wird in den Bestand des 
»Flugmuseum Messerschmitt« integriert. Das 
von der EADS gemeinsam mit der Messer- 
schmitt-Stiftung erarbeitete Betriebskonzept für 
Flugveranstaltungen ist auf eine sorgsame und 
auf Langfristigkeit konzipierte Nutzung hin ange- 
legt und wird damit auch den Wünschen der in- 
teressierten Öffentlichkeit nach entsprechender 
Teilnahme an Luftfahrt-Veranstaltungen über 
viele Jahre gerecht. 

Bei der Betreuung der Maschine, die alter- 
nierend mit den beiden anderen in Manching 
stationierten Me 109 am Flugbetrieb in der 
Öffentlichkeit teilnehmen soll, werden auch 
Mitglieder des MAC7-Restaurierungsteams 
um »Siggi« Knoll ebenso beteiligt sein wie bei 
der Präsentation der »Roten Sieben« bei Veran- 
staltungen. 

Markus Wunderlich 


ARADO AR 196 


Unterwasser- 
Exemplar entdeckt 


Nach dem Fund einer Bristol Beaufighter (siehe FLUGZEUG 
CLASSIC 12/07) hat uns Manolis Bardanis, Chef-Tauchleh- 
rer im Naxos Diving Center in Agio Anna-Plaka, Griechen- 
land, diese beiden ausgesprochen sensationellen Unter- 
wasseraufnahmen geschickt: Sie zeigen die beachtlichen 
Überreste einer Luftwaffen-Arado Ar 196 in elf Metern 
Wassertiefe vor der Insel Naxos. 

Das Wrack war erstmals in den 1970er-Jahren entdeckt 
worden, als es sich in den Netzen eines Fischerbootes ver- 
fangen hatte. Das Flugzeug wurde über eine größere Ent- 
fernung mitgeschleppt, wobei es vermutlich erheblich be- 
schädigt wurde. Glücklicherweise geriet die Arado in 
Vergessenheit und blieb daher von Souvenirjägern ver- 
schont. 

Die Maschine könnte zur SAGr. 126 gehört haben, 
doch die Ergebnisse der laufenden Nachforschungen ste- 
hen noch aus. Leser, die etwas zur Identität der Maschine 
sagen können, sollen sich bitte mit der Redaktion oder Ma- 
nolis Bardanis in Verbindung setzen. 

Informationen über das Tauchsportzentrum unter: 
Naxos Diving Center, Agia Anna-Plaka, Naxos, Greece TK 
84300, Tel: 0030/228/504/2072 oder 
0030/697/237/4333, www.naxosdiving.com 

Richard Chapman 


Die Arado Ar 196 auf dem Meeresgrund vor 
Naxos 


Naxos Diving Center 
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FOCKE-WULF FW 190D-9/N 
Fortschritte bei der Langnase 


Tom Blairs FW 190D-9/N hat gute Fortschritte gemacht. Die Maschine, die bei Flug 
Werk im oberbayerischen Gammelsdorf entstand, hat im Juli vergangenen Jahres die 
ersten Triebwerkläufe mit dem speziell aufgebauten Reihenmotor V-1710 Allison V-12 
absolviert. Bud Wheeler vom Flug Werk-Partnerunternehmen ACE-Allison Competition 
Engines in Pennsylvania, USA, hat sie persönlich durchgeführt. Die Motorverkleidun- 
‚gen wurden probeweise angebaut und ein Werks-Farbanstrich aufgetragen. Auch 
wenn die Markierungen an der »D-9« noch fehlen, so ist schon bekannt, dass sie zur 


»Schwarzen 12« werden wird. 


Dave McDonald 


ve) 
din 


Bud Wheeler beim Abbremsen der mit Allison-Motor ausgerüsteten FW 


190D-9/N Tom Blairs 


DORNIER DO 27 


Claus Colling 


Ehemalige Bundeswehr-Do 
steht zum Verkauf 


Derzeitiger Besitzer der von den Dor- 
nier-Werken in Friedrichshafen produ- 
zierten Do 27 A-4, Werknr. 477, die am 
2. Juni 1960 als KD+135 an die Bundes- 
wehr ging, ist der niederländische Au- 
tohändler M. Paffen. Während ihrer 
Zeit bei der Luftwaffe war die Do 27 als 
EB+386 beim AG 52, im Anschl: als 
DE+392 und später als MA+392 beim 
JaboG 41 (später LeKG 41). Mit der Ein- 
führung des neuen Kenn; 
tems sah man sie mit der Kennung 
57+45. Schließlich kam sie zurück zum 
AG 52 und wurde am 23.12.1970 als 
D-EPSU zivil zugelassen. Schließlich 
verkaufte man sie im Februar 1975 an 
V. Melorte in Belgien, wo sie als Ersatz- 
teilquelle dienen sollte. 

Die Do 27 befindet sich in schlech- 
tem Zustand; ihr Besitzer will sie ent- 
weder restaurieren oder, noch lieber, 
verkaufen. An der Maschine sind au- 
ßer dem Balkenkreuz auf der Ober- 


nungs- 


seite des rechten Flügels kaum noch 
Spuren ihrer militärischen Vergangen- 
heit erkennbar. Flugzeug und Eigen- 
tümer befinden sich in der Stadt Kerk- 
rade im südlichen Teil der Nieder- 
lande. Ernst gemeinte Anfragen kön- 
nen an die Redaktion gerichtet werden. 
Jan A. H. van den Oever 


Die frühere Luftwaffen-Dornier Do 27 
A-4, 57+45, in relativ schlechtem 
Zustand in Kerkrade in den Nieder- 


landen Jan A.H. van den Oever 
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FOCKE-WULF 190 A-3 


Ein Langzeitprojekt bei der »White 1 Founda- 
tion« in Kissimmee, Florida, nähert sich seinem 
Ende: die Restaurierung einer Focke-Wulf 190, 
der sogenannten »Schwarzen 3«. Im Jahr 1986 
schickte das norwegisches Streitkräftemuseum 
(Forsvarsmuseet) in Gardermoen, nahe Oslo, 
die Wracks dreier Fw 190 an eine Restaurie- 
rungsfirma in Texas. Es wurde vereinbart, dass 
die Fw 190 F-8, Werknr. 931862, »Weiße 1« 
der 1./JG 5 in den USA bleiben würde und die 
Fw 190 A-3, Werknr. 2219, Stkz. KI+GX, 


»Schwarze 3« der 14./JG 5 nach der Restaurie- 


fung zur statischen Ausstellung wieder nach 
Norwegen zurückkehren sollte. Doch als die 
»Schwarze 3« im Jahr 1990 nach Norwegen 
zurück kam, zeigte sich, dass die Arbeiten 
mangelhaft durchgeführt worden waren. 

2004 wurde eine Vereinbarung mit dem 
neuen Eigentümer der »Weißen 1«, Mark Timken 
von der »White 1 Foundation«, getroffen. Dieser 
war auf der Suche nach einem funktionsfähigen 
BMW-801-Motor für die »Weiße 1«, und genau 


CURTISS H-1 »AMERICA« 


Schwimmvorführung 


Vom 14. bis 16. September 2007 fand am Keuka-See, New York; die erfolgreiche 
Wiederkehr des Wasserflugzeugs Curtiss H-1 »America« statt. Allerdings gelang es 
dem betreuenden Team nicht, die Schwierigkeiten mit den OX-5-Motoren des Repli- 
kats in den Griff zu bekommen, die gemeinsam bei voller Drehzahl nicht zuverlässig 
liefen. Während eines der Versuche, der zufriedenstellend zu verlaufen schien, fie- 
len die Zündmagnete eines Motors aus, und trotz mehrerer Änderungen konnte 
man die Probleme nicht lösen. Während der Wintermonate sollen überholte 100 PS 


starke OXX-6-Motoren eingebaut werden. 
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so einen hatte das norwegische Museum in 
petto. Für den Sternmotor stimmte die »White 1 
Foundation« zu, die »Schwarze 3« zu überneh- 
men und deren Restaurierung abzuschließen. 
Noch im selben Jahr wurden Flugzeug und BMW- 
Motor in einer C-130 Hercules der Norwegischen 
Luftwaffe nach Florida gebracht. 

Die »Schwarze 3« wurde 1942 bei Ago in 
Oschersleben hergestellt und im Sommer ans 
JG 5 ausgeliefert. Am 10. August desselben 
Jahres erlitt die Maschine bei einem Landeunfall 
in Herdla einen Schaden von 35 Prozent, der in 
der Luftwaffenwerft in Kjeller beseitigt wurde. 
Am 5. Oktober 1943 ging Uffz. Gunther Klee- 
mann von der 14./JG 5 während des Rückflugs 
von einem Einsatz im Bereich Murmansk der 
Treibstoff aus, nachdem er in einem schweren 
Schneesturm die Orientierung verloren hatte 
und die »Schwarze 3« südwestlich von Kongs- 
fjord in Nordnorwegen mit dem Fallschirm ver- 
lassen musste. Trotz Fußverletzung gelang es 
ihm, sich zu seiner Einheit durchzuschlagen. 


Dave McDonald 


Auch beim 
Leitwerk konnte 
man größtenteils 
Originalteile 
verwenden 


Viele Kraftstofftanks und Munitionsbehälter 

waren nicht mehr zu restaurieren, aber 

eine gute Vorlage für Neuanfertigungen 
Fotos Guttorm Fjeldstad 


Das Wrack der Maschine wurde 1984 entdeckt 
und zwei Jahre später geborgen. 

Die »White 1 Foundation« hat eine Menge 
Arbeit in die »Schwarze 3« investiert, zwischen- 
zeitlich dürfte die Maschine wieder in Norwegen 
eingetroffen sein. Ihr Motor stammt von einem 
anderen, in Russland geborgenen Fw 190A- 
Wrack, und auch wenn er nicht mehr zugelas- 
sen ist, so kann man doch beim Drehen des 
Propellers die Kompression hören. 

Teilweise wurde bereits während der ersten 
Restaurierungsphase der »Schwarzen 3« her- 
vorragende Arbeit geleistet, allerdings nicht in 
Amerika, sondern in Deutschland: Das kom- 
plette Fahrwerk der Fw 190 restaurierten 1989 
Azubis der Lufthansa, es ist jetzt eingebaut 
worden und passt perfekt. Wie die Bilder zei- 
gen, ist noch ein großer Teil des Originalflug- 
zeugs vorhanden, insbesondere im Bereich der 
Tragflächen. Nach der Fertigstellung dürfte die 
Fw 190 immer noch zu etwa 90 Prozent origi- 
nal sein. Guttorm Fjeldstad 


Kam nicht. aus dem 
Wasser: Curtiss$H-I 4 
»America« 


Schöne Seitenansicht der »Drag-'em-oot« während ihres 


Besuchs in Duxford Fotos Norman Pratlett 


C-47A DAKOTA 


Nachdem sie erst kürzlich überholt und neu lackiert worden war, nahm 
die C-47A Dakota N473DC im September in Duxford erstmals wieder an 
einer Airshow teil. Sie weist jetzt die Markierungen aus ihrer Zeit bei der 
87th Troop Carrier Squadron, 438 Troop Carrier Group, 9th AF, im Jahr 
1944 auf. Besitzer des im Juni 2005 nach England importierten Flug- 
zeugs ist Patrick Green. Fünf Monate nach ihrem Eintreffen wurde die 
Maschine in North Weald vollständig überholt, bevor sie im Mai 2006 
nach Church Fenton kam, wo sie sich schließlich als 42-100882, 3X, 
»Drag-'em-oot« präsentierte. 

Die C-47A Skytrain, Bau-Nr. 19345, wurde Ende Dezember 1943 
ausgeliefert, im Februar 1944 als 42-100882 der 8th AF zugewiesen 
und anschließend an die in Greenham Common stationierte 438 TCG, 
9th AF, weitergeleitet. Von dort aus flog sie am D-Day zwei Einsätze, und 
wie aus der am Rumpf aufgemalten Erfolgsbilanz hervorgeht, diente sie 
später auch zur Bergung von ursprünglich hinter den feindlichen Linien 
niedergegangenen Lastenseglern, die anschließend beim Angriff auf Arn- 
heim erneut eingesetzt wurden. In dieser Zeit ist sie auch zu dem treffen- 
den Namen »Drag-'em-oot« (Hol sie raus) gekommen. 

Im September 1944 befand sich de C-47A als Dakota Ma. H TS 422 
bei der RAF und nahm an der Operation Market Garden teil. Danach 
Wurde sie zu Versorgungs- und Verwundetentransporten genutzt. Sicht- 
bare Zeichen für diese Einsätze sind die abgedeckten Einschusslöcher 
am Rumpf. 1946 ging die Maschine an die 435 Squadron der Royal 
Canadian Air Force und flog dort bis Ende 1964 für verschiedene Dienst- 
stellen und Operational Training Units (OTU). 

Ihre zivile Karriere begann im August 1966, bis sie schließlich im Juni 
2004 für Patrick Green von der Dakota Heritage Inc. in Wilmington geret- 
tet wurde. Nach ihrem Eintreffen in England nahm die Dakota an Gedenk- 
veranstaltungen wie dem Absetzen von Fallschirmspringern über Arnheim 
und der Normandie teil. Bei den Feierlichkeiten zum D-Day im Jahr 1984 
flog der 84-jährige Bill Allin aus Olympia, Washington, zum ersten Mal 
nach 62 Jahren wieder diese Maschine über der Küste der Normandie. 

Norman Pratlett 


Das sorgfältig repro- 
duzierte Emblem 
der 87th Troop Car: 
rier Squadron, 9% 
AF. Lt. Allin Jr. war 
der Pilot, der die 
»Drag-'em-oot« über 
der Küste der Nor- 
mandie am D-Day 
geflogen hatte 
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»DAS FLIEGENDE FRAUENZIMMER« 


Elly Beinhorn gestorben 


Als 23-Jährige flog sie allein nach Afrika und mit 
24 umrundete sie die Welt: Im Alter von 100 Jah- 
ren ist Elly Beinhorn am 28. November 2007 ge- 
storben. Deutschlands wohl populärste Fliegerin 
wurde am 30. Mai 1907 in Hannover geboren. 
Zur Luftfahrt kam sie 1928 durch einen Vortrag 
Hermann Köhls. Da der Hannoversche Aeroclub 
ihre Ausbildung ablehnte, ging sie nach Berlin 
und erwarb dort den Flugzeugführerschein, dem 
1929 der Kunstflugschein folgte. Zu 
gelte sie mit einer BFW M 23 durchs Land, trat 
auf Flugtagen und bei Meisterschaften auf oder 
flog Reklame, träumte jedoch von Langstrecken- 
flügen. Tatsächlich machte sie sich im Januar 1931 
im Rahmen einer Expedition mit ihrer Klemm Kl 
26 auf den Weg nach Westafrika. Ende April kam sie nach Berlin zu- 
rück und bereitete sich auf eine Weltumrundung vor, zu der sie am 

4. Dezember 1931 aufbrach. Nun wurde sie endgültig zum Publikums- 
liebling. Es folgten weitere Fern- und Rekordflüge, unter anderem mit 
der Bf 108. Begeistert verglich sie das Flugzeug mit einem Taifun. Elly 
Beinhorn heiratete 1936 den Rennfahrer Bernd Rosemeyer. Die glückli- 
che Ehe dauerte nur zwei Jahre, Rosemeyer starb bei einem Weltre- 
kordversuch. Mit Kriegsbeginn gab Beinhorn das Fliegen zunächst 
auf. Sie heiratete 1941 erneut und bekam eine Tochter. Ab 1948 lernte 
sie in der frar hen Besatzungszone Segelfliegen, 1951 erneuerte 
sie in der Schweiz ihren Flugschein. Ab 1955 beteiligte sie sich wieder 
aktiv und erfolgreich an vielen Sportflugveranstaltungen, ehe sie 1979 
ihren Schein freiwillig abgab. Wolfgang Mühlbauer 


ichst tin- 


STAMPE-VERTONGEN S.V.4C 


Ex-Französin in Belgien 


Eine bei der Armee de l'Air eingesetzte Stampe-Vertongen S.V.4C aus 
dem Jahr 1946 befindet sich jetzt auf dem zwischen Antwerpen und Turn- 
hout in Belgien gelegenen NATO-Reserveflugplatz Zoersel/Oostmalle. Die 
Maschine mit der Ser. Nr. 56 lief im Januar 1946 vom Band und ging an 
die französische Luftwaffe. Bevor sie 1959 von den Heeresfliegern über- 
nommen wurde, flog sie mit der zivilen Zulassung F-BAYR in Velizy und 
später in Bretigny. Im August 1965 bekam die Stampe die Zivilzulassung 
F-BMMD und war in Angers, ab 1970 in Pont-sur-Yonne stationiert. 1988 
erwarb sie der Belgier August Van Erck, Vorsitzender des »Aero Para Club 
der Kempen« in Zoersel/Oostmalle. Der Verfasser dankt Roger Baetens. 
Text und Foto: Jan A.H. van den Oever 


Die Stampe- 
Vertongen 
S.V.4C, 00- 
MMD, mit 
ihrem schlich- 
ten Anstrich in 
Weiß und Rot 
auf dem Flug- 
platz Zoer- 
sel/Oostmalle 


NEWS 


Mit größter Vorsicht setzt der 23-jährige 
StUffz Ingo Arndt den Rumpf der C-47 
auf den Tieflader zum Abtransport nach 
Frankreich 


abgebaut 
DOUGLAS C-47 SKYTRAIN 


z 


ke 


Se 
Fees 


Die Sonne blinzelt durch den Dunst an diesem trüben, frostigen Morgen im Feldlager 
Rajlovac. Die rechte Tragfläche des Veteranen aus dem Zweiten Weltkrieg ist bereits 


Fotos EUFOR 


Kaum hatte man das Feldlager Rajlovac durch das Westtor betreten, sah 
man eine zwar vollständige, aber doch arg mitgenommene C-47 Skytrain 
auf der Wiese stehen. In dem Feldlager nahe Sarajewos stationierte Sol- 
daten nutzten die alte Dame als Bar. Als diese im Jahr 2003 geschlossen 
wurde, schwand auch das Interesse an der C-47. 

Bis die Initiative der »Freunde der Merville Batterie« zusammen mit 
Luftfahrtbegeisterten die »Merville Dakota Association« gründete und be- 
schloss, das Flugzeug in das an der Atlantikküste gelegene Städtchen 
Merville zu bringen. Die »Merville Batterie« ist eine als Museum erhaltene 
Bunkeranlage des Atlantikwalls aus dem Zweiten Weltkrieg. Im Juni 
1944, während der Invasion, nahmen britische Fallschirmjäger, die von 
C-47 Skytrain abgesetzt wurden, das Bunkersystem ein. 

Denn das bosnische Verteidigungsministerium, Eigentümer der Zwei- 
mot, hat das gute Stück der »Merville Dakota Association« geschenkt. 
Diese wollte noch vor Weihnachten das Flugzeug zerlegen und auf den 
Flugplatz Carpiquet bringen, wo es für die Ausstellung in der Merville Bat- 
terie restauriert werden sollte. Dabei half die Bundeswehr. Oberst i.G. Tä- 
napp, Kommandeur des 9. Deutschen Einsatzkontingents, engagierte 
sich tatkräftig bei der Rettung dieses historischen Flugzeugs. Am 20. No- 


FI 156 C-7 


vember begannen die Arbeiten, an denen sich die Versorgungskompanie 
mit einem mobilen Kran beteiligte 

Die Geschichte des Flugzeugs reicht zurück bis zum 29. Januar 1944, 
als es die Hallen von Douglas in Long Beach, Kalifornien, mit der USAAF 
Ser. No. 43-15073 verließ. Am D-Day, dem 6. Juni 1944, überquerte die 
Dakota den Ärmelkanal und setzte südlich von Saint Mère Église amerika- 
nische Fallschirmjäger ab. Sie war außerdem beim Debakel von Arnheim 
eingesetzt, der Belagerung von Bastogne und schließlich der Rheinüber- 
querung im März 1945. Unterhalb des Cockpits war noch ihr berühmter 
USAAF-Spitzname »The SNAFU Special« zu erkennen, in der Landserspra- 
che »Situation normal - All F... Up« (Lage normal, alles im Arsch). 

Nach Kriegsende und einer Lagerzeit in Oberpfaffenhofen wurde die 
Dakota an die staatliche tschechoslowakische Fluggesellschaft verkauft. 
1960 kam sie zur französischen Luftwaffe und 1973 ging sie an die ju- 
goslawische Volksarmee. Während des Krieges in Bosnien-Herzegowina 
wurde sie 1995 durch MG-Feuer schwer beschädigt. Beatrice Guillaume; 
Leiterin des D-Day Museums in Merville: »Für mich ist dieses Flugzeug 
ein Held. Es weist eine erstaunliche Geschichte auf und verdient unsere 
Hochachtung. Es darf nicht sterben«. Richard Chapman 


Neuer Storch 


Seit fast zwei Jahren steht sie beim Motorenspe- 
zialist Dirk Bende in Arbeit, nun nähert sie sich 
der Fertigstellung: die aus Belgien stammende 
MS 505, die in einen Fi 157 C-7 mit dem Argus- 
Motor AS 10 zurückgebaut wird. Im Oktober 
2007 wurde der Rumpf auf einem Tieflader 
nach Bonn-Hangelar gebracht. Anfang Novem- 
ber folgten die Tragflächen, die kurz danach 
montiert wurden. Bedingt durch die Höhe des 
Flugzeugs war dies nicht ganz einfach und be- 
durfte einiger Helfer. Danach kamen die Lande- 
klappen, Querruder und Vorflügel an die Reihe. 
Auffallend an dieser perfekten Restaurierung 
ist das Instrumentenbrett, das sich ans histori- 
sche Vorbild hält; Funkgerät und Transponder 
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verschwinden unter einer Abdeckung neben 
dem vorderen Pilotensitz. Dieser Fi 156 C-7 mit 
der Werk Nr. 2042 zeichnet sich auch durch ei- 
nen dritten Sitz aus. Der frisch gebackene PPL- 
Inhaber Dirk Bende wird sich aber sicher auch 
einige wohlverdiente Momente am Steuer der 
Maschine gönnen. 


Pierre Schmitt 


Links die Aufbauarbeiten, oben das 
hervorragend restaurierte Cockpit 


des Storchs Fotos Pierre Schmitt 


DEHAVILLAND VENOM 


Pflege für Holz-Jet 


Als ob das DeHavilland Aircraft Heritage Centre mit der Restaurierung 
zweier DeHavilland Mosquito (siehe FLUGZEUG CLASSIC 1/08) nicht schon 
‚genügend ausgelastet gewesen wäre, haben nun auch noch die Arbeiten 
an der Sea Venom FAW.22 XG730 des Museums begonnen. Zwar ist die 
Venom ein Kind des Jet-Zeitalters, dennoch war Holz bei ihr ein wesentli- 
ches Konstruktionselement. Wie alle DeHavilland-Flugzeuge mit Doppelleit- 
werk und Kabinengondel hat auch sie unter der Zeit im Freien gelitten. Das 
Team hat bereits beachtliche Arbeit in den Jet investiert, der Leitwerkausle- 


ger, Bugkegel, die Triebwerke und Radarausrüstung wurden schon ausge- 


baut. Das Cockpit ist inzwischen leer geräumt, auch längst restaurierte 
Teile hat man wieder entfernt und vorm Flugzeugrumpf ausgestellt. Von der 
Rumpfgondel wurde die Stoffbespannung vollständig entfernt, sodass die 
‚gesamte originale Holzkonstruktion freiliegt. Bei den hellen Teilen handelt 
es sich um härteres Holz, an dem äußere und innere Beschläge montiert 
waren. Die Gondel selbst besteht aus drei Holzschichten, von denen die äu- 


Bere aus Balsaholz aufgrund der Delamination abgetragen und ersetzt wer- 


P-38 LIGHTNING 


Sensationeller Fund 


Manchmal gibt das Meer nach vielen Jahren Dinge zu- 
rück, die es einst einmal verschlungen hat. Dazu gehört 
eine P-38, die am 31. Juli letzten Jahres von Spazier- 
gängern an einem Strand in Wales entdeckt wurde. Die 
britischen Behörden gingen zunächst davon aus, dass 
es sich hierbei um eine unbemannte Drohne aus den 
1950er-Jahren handelt. Ein in der Gegend lebender Luft- 
fahrtenthusiast stellte jedoch fest, dass es sich bei dem 
Fund um eine P-38 handelt. Er informierte die in den 
USA ansässige Organisation TIGHAR (The International 
Group for Historic Aircraft Recovery). Dessen Vorsitzen- 
der, Ric Gillespie, machte sich im Oktober 2007 nach 
Wales auf und untersuchte den Fund etwas näher. Zu- 
sammen mit Vertretern des Imperial War Museums, 
dem Clwyd-Powys Archeological Trust, dem Underwater 
Archeology Department der Universität von Wales sowie 
des Royal Airforce Museums versuchte er etwas über 
die Identität der P-38 herauszubekommen. Sehr wahr- 
scheinlich handelt es sich um eine P-38F mit der »Serial 
Number« 41-7677, die der 8th Air Force zugewiesen 
und von der 49 Squadron der 14th Fighter Group einge- 
setzt worden war. Am 27. September 1942 befand sich 
2nd Lt. R. Frederick Elliott mit der Maschine auf einem 
Übungsflug und musste wegen Treibstoffmangels an 
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der walisischen Küste notlanden. Elliot überlebte, wurde 
jedoch später über Nordafrika abgeschossen. Seitdem 
gilt er als verschollen. 

Entgegen früherer Annahmen wurden nach der Not- 
landung weder die Waffen ausgebaut noch das Flugzeug 
hinterher zerlegt. Für TIGHAR sowie die britischen und 
‚amerikanischen Luftfahrthistoriker ist dieser Fund von 
besonderer Bedeutung. Denn es dürfte nicht nur ein äu- 
Berst seltenes Exemplar der F-Version und somit mögli- 
cherweise die älteste noch existierende P-38 sein - ne- 
ben der 1992 in Grönland geborgenen »Glacier Girl«. 
Doch die wurde inzwischen wieder flugfähig hergestellt. 
Weil dabei auch neue Teile verwendet wurden, ist sie ei- 
gentlich kein Originalflugzeug mehr. Dieses Attribut 
kommt nun der vor Wales aufgetauchten Maschine zu. 

Das Flugzeug befindet sich in einem erstaunlich gu- 
ten Zustand und weist kaum Korrosionsschäden auf. 
Allerdings ist es inzwischen wieder unter dem Sand 
verschwunden. Die genaue Lage der »Maid of Har- 
lech«, wie die P-38 von TIGHAR bezeichnet wird, ist je- 
doch bekannt. Im Frühjahr soll mit der Bergung begon- 
nen werden. Wie lange diese dauern wird und was mit 
dem Flugzeug danach geschehen soll, ist noch nicht 
bekannt. Text und Fotos Werner Fischbach 


= Die Sea Venom FAW.22, XG730. Wegen der Delaminationspro- 
bleme wird die äußere Balsaholzschicht der hölzernen Rumpf- 
gondel durch ein anderes Material ersetzt 


Genau vermessen: Die rechte Rumpfseite, weiß gestrichen und 
durch schwarze Linien unterteilt für die Kartierung 


den muss. Um nach der Neubeplankung wieder exakte Rumpfkonturen zu 
erhalten, wurde eine »Kartierung« mittels Laser durchgeführt. Deshalb auch 
die vorübergehend weiß gestrichene rechte Rumpfseite (mit schwarzen Li- 
nien). Man hofft, die wichtigsten Restaurierungsarbeiten innerhalb von zwei 
bis drei Jahren erledigt zu haben. Diese Maschine war bei 891, 893 und 
894 Squadron der Fleet Air Arm (Marineflieger) eingesetzt. 


Norman Pratlett 


Schatz aus dem Meer: Zwar 
keine Goldkiste, aber mindes- 
tens genauso wertvoll - P-38 
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NEUE PROJEKTE IN DUXFORD 


»Schwergewichte« 


Die Restaurierungsarbeiten in Duxford konzentrieren sich auf drei 
»Schwergewichte«: Die Vickers Varsity T.I WJ945, die ehemalige G-BEDV, 
steht zur Untersuchung in Halle 5. Um dieses berühmte fliegende Klas- 
senzimmer zur Navigationsausbildung kursierten im vergangenen Jahr 
Gerüchte, es solle verschrottet werden. 

Im nun für die Öffentlichkeit voll zugänglichen AirSpace-Restaurie- 
rungsbereich werden außerdem der Seeaufklärer Shackleton MR.3 
XF708 und die später in die K.2P-Tankerkonfiguration umgerüstete Victor 
B.IA XH648 eingehend untersucht, um die Zeitpläne für künftige Arbeiten 


Ebenfalls unter 
den gestrengen 
Augen der Dux- 

ford-Spezialisten: 


Shackleton MR.3 
der ehemaligen Nun im Trockenen und bei der Untersuchung: Varsity T.1 WJ945. 
203 Squadron Die Gerüchte über eine bevorstehende Verschrottung sind damit 
und das Tankflug- wohl vom Tisch Norman Pratlett (3) 


zeug Victor K.2P 
festlegen zu können. Ebenso wie die Varsity standen auch diese beiden 
Maschinen seit ihrem Eintreffen in Duxford im Freien und bedürfen drin- 
gend einer Pflege. 

‚Auch ein historischer Airliner aus der Nachkriegszeit macht nach ei- 
nem langen Dornröschenschlaf nun ebenfalls langsam Fortschritte: die 
Handley Page Ambassador 2, G-ALZO. Die vor einigen Jahren von Dan Air 
gestiftete Ambassador soll das einzige noch existierende Exemplar die- 
ses Typs sein. Bevor sie zu Dan Air kam, war sie bei der BEA, der jorda- 
nischen Luftwaffe und bei Handley Page eingesetzt. Norman Pratlett 


Nach einer Phase 
der Stagnation 
kommt die Re- 
staurierung der 
einzigen noch exi- 
stierenden HP 
Ambassador in 


TITELWAHL 2007 Folgen auf Platz 
I zwei und drei: die 

Jets haben gewonnen! +. 
mit 20 Prozent und 

Sie haben entschieden: 29 Prozent der Leser kürten das Dezember- das März-Motiv (ganz 
Motiv einer Vierer-Formation von F-104 Starfightern zum schönsten rechts mit 13 Prozent 


der Stimmen 


Titelbild des Jahres 2007. Wir gratulieren allen Teilnehmern, die als 
Gewinner ausgelost wurden! 


1. Preis (RIMOWA-Koffer): 12. bis 21. Preis (»FLUG- 


Veith, Sven/Hombach ZEUG CLASSIC-Kalenderc«): 
Meyer-Gattermann, 
2. bis 11. Preis (»Das große Petra/Hess.-Oldendorf 
Junkers-Flugzeugbuch«): ‚Specht, Michael/Hamburg Aji show 
Boddenberg, Lotte/Düren Neuheuser, Olaf/CH-Wettingen 3 F á 
Beier, Heinz/Haan Koivunen, Petri/Oulu (FIN) GML, 1 tangs 


Seegres, Dietmar/Hohnhorst 
Löwenbruck, Thomas/Borstel 
Winter, Karl-Heinz/Meċhernich 


Hanke, Bernd/Biberach 
Zwicker, Ulrich/Chemnitz 
Keiler, Oswald/Innsbruck 


und Legenden 07 


Reno-/ 


Zeugner, Hans-Jürgen/Dessau 
Hoser, Walter/München 
Schulte-Bisping, Florian/Köln 
3 Benedix, Holger/Döbeln 
Schmitt, Helmut/Mergentheim 


Far Locklieeil 
Ge 
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Ehrlich, Volker/Rangsdorf 
Kirmann, Adolf/St.Pölten (A) 
‚Schäfer, Thomas/lserlohn 
Christine, Salomon/Laufen 


19,95 € + 


| www.airshow-videos.de 


FLUGZEUG 
€ SIC 


Foto Claudia Stock 


La Ferte-Alais Paris 
Warbird Airshow 
4 Tage vom 09.05. bis 12.05.2008 


Erleben Sie mit uns eine der schönsten Warbird-Airshows Europas — 
südlich von Paris! Historische Warbirds aus dem I. und Il. Weltkrieg 
erwarten Sie, bis zur Patroullie de France, die 2008 ihr 55. Jubiläum 
feiern wird. Ein wunderschöner Rasenplatz mit spannendem Static- 
Display und einer ganz besonderen Warbird-Airshow! Zwei volle Tage 
Airshow, bequem von Ihren Tribünenplätzen aus zu beobachten, 
unser sehr gutes Hotel direkt in der City von Paris, inkl. Halbpension, 
Lufthansa-Flüge ab/bis allen deutschen Flughäfen, alle Transfers, 
Rahmenprogramm und Stadtrundfahrt sowie unsere deutschspra- 
chige Reiseleitung machen die Reise zum unvergesslichen Erlebnis! 
Preis ab 999,- € pro Person im Doppelzimmer 


45 Jahre Reno Air Races & Airshow 
mit Boeing-Werken in Seattle 
11 Tage vom 10.09. bis 20.09.2008 


Besuchen Sie mit uns die schnellsten Flugrennen der Welt - in Reno, 
USA. Acht Stunden tägliches Power-Programm. Zwischen den Air 
Races in sieben verschiedenen Klassen findet zudem eine Airshow 
der Superlative statt. Erleben Sie die blankpolierten Rennmaschinen 
und sehen Sie die Showeinlagen der Blue Angels und vielen anderen! 
Vier Tage Air Races & Airshow mit Tribünenplätzen, unser sehr 
gutes Hotel direkt am Strip von Reno, inkl. Frühstück, ein spannen- 
des Rahmenprogramm und nichtzuletzt den Abschluss nach Seattle, 
der Heimatstadt der berühmten Boeing-Werke - diese Reise ist voll- 
gepackt mit zahlreichen Höhepunkten! 

Preis ab 2.299,- € pro Person im Doppelzimmer 


Weitere Infos und Buchungen unter: 


Am VENTURES REISEN AIR VENTURES REISEN, Fischerstr. 13, 87435 Kempten Germany 
Litacnstions! Airshow & Aviation Event Tour Productions | 


Telefon: 0831-52366-31, Telefax: 0831-52366-50, www.airventures-reisen.de 


= VERANSTALTUNG | Gathering of Mustangs & Legends 


NEN E 


Di i Wild 


Sie sind auf Flugplätzen und in Hangars groß geworden, meist eine 
P-51 im Blickfeld: Beim »Gathering of Mustangs & Legends - The Final 
Round-Up« in Ohio zeigte die dritte Generation von blutjungen Mus- 
tang-Piloten, was sie bereits drauf hat - bereit, in die Fußstapfen ihrer 
großen Vorbilder zu treten. 76 Mustangs kamen auf den Rickenbacker 
Airport mit ihren früheren, gegenwärtigen und zukünftigen Piloten! 
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Wes Stowers in der »Ain't Misbehaving« 
führt eine Viererformation, dahinter 

ist Humberto Lobo de la Graza in 
»Shangrila«, Nummer drei ist Nathan 
Davis in der »11« (geflogen von Major 
H.H. ‘Herky’ Green der 325th Fighter 
Squadron), ganz hinten Mike Hen- 
ningsen in seiner »Big Beautiful Doll« 
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VERANSTALTUNG Gathering of Musta 


76 flugfähige 
Mustangs kamen 
zum »Gathering of 
Mustangs & Le- 
gends - The Final 
Round-Up«. Ganz 
vorne ist die P-51D 
Ole Yeller zu sehen, 
ursprünglich Bob 
Hoovers Maschine. 
Sie gehört nun 
John Bagley und 
seinem Legacy 
Flight Museum in 
Rexburg, Idaho 
Fotos Xavier Meal 


»Cincinnati 
Miss« 


Paul Redlich fliegt die 
P-51D »Cincinnati 
Miss« am frühen 
Morgen. Paul ist der 
Direktor des Tri-State 
Warbird Museums, 
das neben anderen 
Warbirds diese far- 
benfrohe Mustang be- 
sitzt - und auch fliegt! 
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die Sonne ihre letzten sengenden 
rahlen über den Horizont schickt, 
setzt sich langsam und präzise eine 
Dreierformation Mustangs ans Heck des 
B-25-Kameraflugzeugs. 200 Meter dahin- 
ter und 50 Meter tiefer harrt eine zweite 
Dreierformation darauf, aufzuschließen. 
Vorgesehen ist eine negativ gestaffelte 
Sechserformation — und so nimmt sie 
ebenso elegant wie akkurat die ihr zuge- 
wiesene Position ein. In diesem Moment 
verschwindet der Sonnenball hinter dem 
Horizont. Pech für den Fotografen, aber 
die sechs Jäger halten ihre gestaffelte For- 
mation. Schwerarbeit für die Rottenflie- 
ger. Wegen der großen Hitze während des 
Tages ist die Luft noch immer turbulent 
und die Flughöhe nur gering — 3000 Fuß. 
Doch alle Piloten halten mit Bravour ihre 
Position, bemüht, weder Verbandführer 
noch Rottenflieger zu nahe zu kommen. 
Eine ausgezeichnete fliegerische Leistung, 
die auf Erfahrung und Reife schließen 
lässt. Doch wer bejahrte, verwegene Mus- 
tang-Rodeoreiter in den Cockpits der ehe- 
maligen Weltkriegsjäger wähnt, irrt- das 
Durchschnittsalter der Piloten liegt bei 
nur 29 Jahren. 

Führungsflugzeug der Sechserforma- 
tion ist die von dem 27 Jahre alten Chris 
Baranaska geflogene »Glamorous Gal«. 
Sein Rottenflieger, Nummer 2, ist Scott 
»Scooter« Yoak, 23, aus Quick Silver, und 
die Nummer 3 der nur 20-jährige Steve 
Hinton in der »Wee Willy II«. Führer der 
zweiten Dreierformation ist Casey Ode- 
gaard, 24, in Bob Mays »City of Winni- 
peg«. An seiner Seite fliegt als Nummer 2 
Brant Seghetti, 34, in »Sparky« und als 
Nummer 3 Dirk Leeward, 45, in »Cloud 
Dancer«. Benjamin ist der »andere« Steve 


gs & Legends 


Hinton, Sohn des berühmten Steve Hinton 
ausChino. Er hatte erst vergangenen März 
als 19-Jähriger seinen ersten Alleinflug mit 
der Mustang und kann heute bereits auf 
40 Flugstunden in der P-51 zurückblicken. 
Er hält allerdings noch nicht den Rekord 
alsjüngster Mustang-Pilot. Dieser Titel ge- 
bührt Dirk Leeward, der im Alter von nur 
16 Jahren von seinem Vater Jimmy (von 
der Leeward Air Ranch in Ocala, Florida) 
die Schlüssel für »Cloud Dancer« ausge- 
händigt bekam. Sieben Jahre lang betei- 
ligte sich Dirk mit »Cloud Dancer« an den 
Luftrennen in Reno, wo er unter anderem 
auch gegen seinen Vater in einer anderen 
Mustang mit dem Spitznamen »Galloping 
Ghost« antrat. 

Wie Kletten am Heck der B-25hängend, 
macht die neue Generation von P-51-Pilo- 
ten ihren Vorgängern alle Ehre- und jeder 
trägt ein Lächeln im Gesicht. Jammer- 
schade, dass ihre Väter nicht an Bord der 
B-25 sind, um ihre ausgezeichnete Arbeit 
bewundern zu können. Sie würden mäch- 
tigstolz und sicher auch ein wenig gerührt 
sein. 


GANZ OBEN Steve 
Hinton, Sohn des 
berühmten Steve 
Hinton, ist der 
Jüngste P-51-Pilot. 
Letztes Jahr im 
März absolvierte er 
seinen ersten Solo- 
flug - da war er ge- 
rade mal 19! 


OBEN Die einzige 
(flugfähige) P-51A 
auf dem Event war 
»Polar Bear« von 
Jerry Gabe. Dave 
Morss überführte 
sie aus Kalifornien 


GANZ OBEN Die 
lebende Legende 
R. A. »Bob« Hoover 
nimmt sich Zeit, die 
Junge Generation 
zu unterrichten 


OBEN Dank der sehr 
gut organisierten 
Parking Crews 
wurden die P-51 
während des 
ganzen Tages 
immer wieder aus 
dem Zuschauer- 
bereich manövriert, 
um an der Flug- 
show teilnehmen zu 
können 


Ende vergangenen September zog die Ver- 
anstaltung »Gathering of Mustangs & Le- 
gends — The Final Round-Up«, kurz GML 
2007, mehr als 76 flugfähige P-51 Mustang, 
über 50 lebende Legenden und gut 100.000 
Besucher auf den Rickenbacker Internatio- 
nal Airport, der früheren Rickenbacker 
AFB, südlich von Columbus, Ohio. Wie 
das so ist: Zwar waren 100 P-51 angekün- 
digt, doch bedingt durch unvorhergese- 
hene Schwierigkeiten wie Unfälle und 
technische Pannen konnten einige Maschi- 
nen nicht zu dem »Familientreffen« kom- 
men. Trotzdem war es ein außergewöhn- 
liches Ereignis: Ein Treffen der Hälfte aller 
weltweit noch fliegenden P-51 ist sicher 
eine nicht zu verachtende Leistung. Als 
das erste »Gathering of Mustangs & Le- 
gends« im Jahr 1999 veranstaltet wurde, 
das am Heimatplatz des Veranstalters, der 
Stallion 51 Inc., in Kissimmee stattfand, ka- 
men 64 Flugzeuge zusammen. 

Beim zweiten Mal sollte alles größer 
werden: mehr Flugzeuge, größere Abstell- 
flächen, längere Veranstaltungsdauer und 
obendrauf eine dicke Airshow mit allen 
heute von der US Air Force, die 2007 ihr 
60-jähriges Bestehen feierte, geflogenen 
Typen, mit den Thunderbirds, der Elite 
der US-Airshowszene, also Patty Wagstaff 
mit ihrer Extra 300 und John Mohr mit sei- 
ner Stearman, auf eine riesige Leinwand 
projizierte Liveaufnahmen einer Mini- 
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kamera, die zeigte, was im Cockpit vor 
sich ging — um es kurz zu machen, eine 
echte Hollywood-Superproduktion. Hö- 
hepunkt bildete dabei eine Massenforma- 
tion aus 20 P-51, die eine 51 an den Him- 
mel schrieb. 


Drei Generationen zusammen 
Die erste Generation von Mustang-Pilo- 
ten, die täglich kleiner wird-allesind über 
80 Jahre alt — war noch immer mit solchen 
Assen wie C.E. Bud Anderson, Lee Archer 
oder Pete Peterson gut vertreten, ebenso 
Koryphäen, die sich meist erst nach dem 
Krieg einen Namen gemacht hatten, wie 
etwa Bob Hoover. Die achtzi; 
Herren stellten sich mit ihren Ges 
und Erlebnissen der Öffentlichkeit; später 
feierten sie in privaterem Kreis »wiein den 
guten alten Zeiten — wir sind ja nur vier- 
mal 20 Jahrealt!« Besonderer Tribut wurde 
den »Tuskegee Airmen« gezollt, den afro- 
amerikanischen Piloten, deren Heldenta- 
ten jahrzehntelang unerwähnt geblieben 
waren; der Bürgermeister von Columbus 
hielteinebewegende Rede, als diedunkel- 
häutigen Pilotenveteranen vor den Tribü- 
nen vorgestellt wurden. Rickenbacker 
AFB war damals eines ihrer Ausbildungs- 
zentren. 

Die zweite Generation der P-51-Piloten 
präsentierte sich mit Warbird-Pionieren 
wie Jimmy Leeward, Frank Strickler, Steve 


Der erste Teil der 
»Young Gun Forma- 
tion«: Die vordere 
Maschine ist die 
P-51 »Glamorous 
Gal«, geflogen von 
Chris Baranaska. 
Dahinter ist »Quick 
Silver« mit Scott 
»Scooter« Yoak am 
Steuer, die dritte 
Maschine ist die 
»Wee Willy Il« mit 
Steve Hinton 


Prominenz 


Der Sammler Kermit 
Weeks aus Florida mit 
Leo Gray zur Linken 
und Hirarn Mann, zwei 
ehemalige Tuskegee- 
Piloten, vor der P-51 
»Ina The Macon Belle« 
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VERANSTALTUNG 


GANZ OBEN Vlado 
Lenoch in der 
»Moonbeam Mc 
Swine« führt eine 
weitere P-51-Vier- 
erformation an. Am 
GML 2007 gab es 
jeden Tag Forma- 
tionsflüge zu 
bestaunen 


OBEN Bordwaffen 
wiederherzustellen 
ist ein neuer Trend 
unter Mustang- 
Restauratoren. Die 
Bedienung der 
Waffen ist authen- 
tisch, als Munition 
dienen jedoch nur 
Platzpatronen 
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Seghetti und Tom Wood ebenso stark. 
Auch einige Europäer hatten die Reise auf 
sich genommen: Stephen Grey von »The 
Fighter Collection« aus Großbritannien 
mit seiner eigenen P-51D »Twilight Tear« 
(die per Frachtschiff kam) und Anders 
Saether aus Norwegen. 


Im Schatten der Mustang 
aufgewachsen 
Inmitten der großen Namen scheint sich 
die neue Generation durchaus zuhause zu 
fühlen. Aufgewachsen in Werkstätten 
oder auf Flugplätzen und stets eine P-51 
im Blickfeld, fließt bei diesen »Nach- 
wuchs-Fliegerassen« Mustang-Blutin den 
Adern. Sie treten in die Fußstapfen ihrer 
Väter und fliegen das, was in den meisten 
Fällen ein »Familienflugzeug« ist. 

Steve Hinton junior strebt eilig in Rich- 
tung nördlicher Abstellplatz, als sein Va- 


ter und sein Onkel einer Gruppe von Ei- 
gentümern und Piloten die Vorteile des 
Einbaus des neuen Ölfilters erklären, den 
sie in ihrer Firma »Fighter Rebuilders« 
entwickelt haben. Die letzten Zuschauer 
verlassen Rickenbacker AFB, und die 
Sonne steht schon tief am Firmament. 
Steve ist mit Brant und Steve Seghetti ver- 
abredet. Er will »Sparky«, die P-51 der 
Seghettis fliegen und die Seghettis seine 
»Wee Willy II«. »Meine verfügt über Quer- 
ruder mit Kraftverstärker und Brant 
möchte gerne wissen, wieder Unterschied 
ist«, erklärt er, so wie andere Jugendliche 
die Leistungsfähigkeit ihrer Pla 
vergleichen. Nach kurzer Einweisung be- 
steigt er »Sparky« und legt das Gurtzeug 
an, während das orangefarbene Licht die 
Maschine scheinen lässt, als würde sie glü- 
hen. Als die Packard-Merlin V12-Motoren 
im Duett erklingen, hält in einigen Metern 


Eines der 
begehrtesten 
Mustang-Teile 

ist das K-14-Visier 


Jeden Morgen war 
auf dem GML 2007 
i »Polierzeit«. Denn 
ein angesagter 
| Trend unter ameri- 
kanischen P-51-Be- 
sitzern ist es, die 
am meisten glän- 
zende Maschine zu 
haben 


Veteranen 
Tr 


Die Rickenbacker Air 
Force Base war eine 
der Trainingszentren 
der Tuskegee-Piloten 
während des Zweiten 
Weltkriegs. Eine 
Gruppe dieser afro- 
amerikanischen Pilo- 
ten posiert hier vor 
der P-51C »Ina The 
Macon Belle«, Sie ist 
eine der berühmtes- 
ten Maschinen ihrer 
Kampfgruppe 
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Entfernung ein weißes Auto und Steve 
Hintons Vater steigt aus. Der Warbird-Ve- 
teran beobachtet schweigend, wie 
»Sparky« langsam auf der Rollbahn Fahrt 
aufnimmt. Ist er immer noch beunruhigt, 
wenn sein Sohn die Mustang fliegt? 
»Nein, nicht im Geringsten ...«, antwortet 
erleise und sein Blick verfolgtnoch immer 
den schnittigen Jäger, als sich dieser dem 
Haltepunkt nähert. 


Abschied wider Willen 

Regis F. A. Urschler ist eine Legende. Eine 
lebende Mustang-Legende. Am Zweiten 
Weltkrieg hat er allerdings noch nicht mit 
dem North American-Jäger teilgenommen, 
er war damals noch zu jung. Regis Ursch- 
ler ist erst 72. Aber in seinem Bordbuch ste- 
hen 3000 Flugstunden mit der P-51. 

Reg erhielt 1955 seine Schwingen bei 
der US Air Force. Während seiner Karriere 
flog er alle Modelle der RB-47 und RC-135, 
war im Vietnamkrieg Chef der 82nd Stra- 
tegic Reconnaissance Squadron, 376th 
Strategic Wing, danach Kommandeur der 
in Rickenbacker AFB stationierten 301st 
Air Refuelling Wing und der 47th Air Di- 
vision des Stategic Air Command. Seinen 
ersten Alleinflug mit der Mustang machte 
Reg im Februar 1977, als er für die P-51D 
»Gunfighter« der Confederate Air Force 
(inzwischen in Commemorative Air Force 
umbenannt) zuständig wurde und diese 
von Midland, Texas, nach Columbus, 
Ohio, überführte. 

Seitdem hat er die meisten seiner 3000 
Mustang-Flugstunden mit dieser Ma- 
schine zurückgelegt und nie aufgehört, 
sein immenses Wissen über dieses be- 


rühmte Flugzeug weiterzugeben. Er hat 
sein »zweites Leben« nach seinem Aus- 
scheiden aus der Air Force 1985 voll und 
ganz der Mustang und der Commemora- 
tive Air Force gewidmet. Seit Jahrzehnten 
hat er Massenformationen von Mustangs 
bei allen großen US-Airshows angeführt, 
insbesondere jeden Sommer bei der in 
Oshkosh, der AirVenture der Experimental 
Aircraft Association oder während der 
Airsho, die jährliche Airshow der CAF an 
ihrem Sitz in Midland, Texas. 

Als »Sparkys« und »Wee Willys II« 
Merlin-Sound vom Ende der Piste her 
langsam anschwillt, seufzt Reg. Es gelingt 
ihm nicht, die Traurigkeit zu verbergen, 
die ihn überkommen hat. Gerade hat er 
gehört, die »höheren Mächte« der Com- 
memorative Air Force haben entschieden, 
dass es aus Altersgründen für ihn an der 
Zeit sei, mit dem Fliegen der Mustang auf- 
zuhören. Es ist das Ende einer Ära. 

Am äußersten Ende der Runway 23 be- 
ginnen die Motoren der »Sparky« und 
»Wee Willy II« zu röhren. Reg ist still 
geworden nach den müde geflüsterten 
Worten. Die Ikone, zu der er geworden ist, 
beobachtet, wie die beiden Feuerpfeile 
dem Himmel entgegenstreben. 

Und auch der junge Steve am Steuer 
von »Sparky« ist still. Er lächelt vor sich 
hin und genießt den Augenblick. Er hat 
noch ein ganzes Fliegerleben mit der Mus- 
tang vor sich. XAVIER MEAL 


Ed Lindsey (vorne) 
und Frank Strickler 
sprechen über ihre 
Geschenke, die sie 
am Abend zuvor er- 


halten haben 


»American 
Beauty« 


John O'Connor fliegt 


die »American 


Beauty«. Den Doppel- 


sitzer hatte er erst 
wenige Monate vor 
der Veranstaltung 
gekauft 
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Zwar hinken die Jungs vom Restaurations-Profi Ezell Aviation ihrem Zeitplan hinter- 
her, doch die Ex-»White Lightnin« macht große Fortschritte. Inzwischen hat die 
P-38, die zu.den Flying Bulls nach Salzburg kommt, die ersten Rollversuche hinter 
sich. Cornelius Braun hat sich in Texas umgesehen 
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Kabelei: IFR- 
Instrumentie- 
rung erfordert 


jede Menge 
Kabelstränge 


OBEN Uhr zurückge- 
dreht: Die beiden 
V12-Allison V-1710- 
11 wurden auf null 
Stunden gebracht 
Fotos Cornelius Braun 


Übersicht 


Nur nicht den Überblick 
verlieren: Ohne Plan geht 
nichts. Ezell Aviation ver- 
fügt wohl über eine der 
besten P-38-Dokumenta- 
tionen 
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reitag der 7. Dezember 2007 ist ein 

besonderer Tag: Mitarbeiter der 

Firma Ezell-Aviation schieben die 
Lockheed P-38, die seit 2005 in Brecken- 
ridge im US-Bundesstaat Texas für die Fly- 
ing Bulls in Salzburg restauriert wird, aus 
dem Hangar. Der dritte Testlauf steht an 
und ist einer von vielen, vielen Tests und 
Checks, um die P-38 an den Erstflug he- 
ranzuführen. Zu 99 Prozent sei die P-38 
fertiggestellt, so Juniorchef Ashley Ezell. 
Jetzt geht es darum, die installierten Sys- 
teme zu überprüfen, auf Zuverlässigkeit 
zu checken und kleine Unregelmäßigkei- 
ten auszubügeln. 


Wo tropft es? Bleibt alles dicht? 

Es gleicht einem Detektivspiel: Firmen- 
chef Nelson Ezell steigt ins Cockpit und 
lässt die mächtigen Zwölf-Zylinder-Mo- 
toren an. Etwa zehn Minuten lässt er sie 
laufen, um sie auf Temperatur zu bringen. 
Dann werden die Triebwerke gestoppt 
und alle Techniker stecken ihre Nasen un- 


ter die Cowlings, um alle Leitungen und 
Verbindungen zu überprüfen. Erleichte- 
rung macht sich breit, nichts leckt, kein 
Tropfen, der da nicht hingehört. Dann 
startet Ezell die Motoren erneut und rollt 
mit ihr zum allererstenmal den Taxiway 
hoch und runter, um das Bremssystem zu 
testen. Die elektrische Verstellung der Pro- 
peller wird dabei auch gleich ausprobiert. 
Zwar hinkt das Team von Ezell Aviation- 
Team dem Zeitplan weit hinterher, aber 
dieser Freitag war etwas Besonderes und 
hatallen vor Augen geführt, dass der Erst- 
flug nun nicht mehr lange auf sich warten 
lassen wird. »Theoretisch könnten wir 
Ende Dezember in der Luft sein«, so 
Ashley. Neben den vielen Kleinigkeiten, 
die noch zu erledigen sind, muss man sich 
auch in den USA mit den Zulassungsver- 
fahren herumschlagen. Drei bis vier Leute 
von der FAA sind zur Zeit damit beschäf- 
tigt, die P-38 zunächst als Experimental 
zuzulassen, um sie später, wenn die Flug- 
erprobung erfolgreich abgeschlossen ist, 


GANZ OBEN Erleuch- 
tung: Im unteren 
Teil der Kabinen- 
gondel sind einige 
Nebenaggregate 
untergebracht 


OBEN Cool bleiben: 
Techniker passen 
das Gehäuse für 
den Ölkühler an. 
Solche komplexe 
Teile müssen müh- 
sam von Hand ge- 
fertigt werden. 
Auch wenn man's 
nicht glaubt, aber 
diese Arbeiten ver- 
schlingen viel Zeit 


GANZ OBEN Sisy- 
phosarbeit: Jede 
einzelne Rippe 
wurde überprüft 
und - wenn nötig - 
neu angefertigt und 
ausgetauscht 


OBEN Die »laut- 
leise-Hebel«: Wer 
die Powerlever in 
der Hand hat, ist 
Herr über knapp 
3000 PS 


in der »Limited«-Kategorie zu registrie- 
ren. 

Dieser Weg ist nötig, da an der P-38 ei- 
nige Modifikationen durchgeführt wor- 
den sind, die es vor 60 Jahren noch nicht 
gab. Das Treibstoffsystem wurde verein- 
facht - der Pilot braucht nicht mehr zwi- 
schen verschiedenen Tanks zu wählen 
und zu schalten, nun sind alle Kraftstoff- 
behälter miteinander verbunden. Brand- 
hahn auf oder zu ist die einzige Entschei- 
dung, die der Mann am Steuerhorn noch 
zu treffen hat. Im Cockpit gibt es im Ge- 
gensatz zum Original nun auch eine Hei- 
zung für den Piloten. 

Die Allison-Motoren sind mit einem 
Ölfiltersystem und einer neuen Vergaser- 
vorwärmung ausgerüstetworden. Dasge- 
samte Cockpit ist mit moderner Garmin 
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Avionik inklusive IFR-Instrumentierung 
ausgestattet. 


Viel Arbeit: das letzte Prozent 

Und die P-38 führt nun ein Feuerlöschsys- 
tem mit sich - für alle Fälle, man hat da so 
seine schlechten Erfahrungen gemacht. 
Jede dieser Änderungen bedarf nun mal 
der Zustimmung durch die amerikani- 
schen Luftfahrtbehörde FAA. 

Alles in allem eine beachtliche Arbeits- 
leistung. Erst recht wenn man überlegt, in 
welchem Zustand die P-38 war, als sie bei 
Ezell Aviation angeliefert wurde (siehe 
Foto Seite 25). 

Nachdem die Firma mit ihren 20 Mitar- 
beitern und vielen, vielen Sieben-Tage- 
Wochen seither etwa an die 76.000 (!) Stun- 
den in das Projekt gesteckt hat, zeichnet 
sich nun langsam ein Ende der Restaurie- 
rung ab. Im Januar, vielleicht aber auch 
Februar, so hofft Juniorchef Ashley Ezell, 
könnte man vielleicht zum ersten Mal 
ernsthaft über den Erstflug nachdenken. 
Bis dahin liegt noch sehr viel Detailarbeit 
vor dem Team, »auch wenn nur noch ein 
Prozentbis zur endgültigen Fertigstellung 
fehlt«, so der 37-Jährige. Er und sein Vater, 
beide begnadete Piloten und Flugzeugres- 
tauratoren, kennen die P-38 noch aus Zei- 
ten, als sie in weißer Lackierung in Reno 


Bis ins Innerste: 
Hier wird kontrol- 
liert, ob auch die 
kleinste Ecke mit 
Korrossionsschutz 
versiegelt ist 


Zertifikat 


Kleiner Meilenstein in 

der Restaurierung: Die 
Motoren sind überholt 
Mit diesem gelbem Zettel 
wird das dokumentiert 
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RESTAURIERUNG 


OBEN/UNTEN Besser 
als verchromt: Die 
P-38 wird nicht 
lackiert sondern 
hochglanzpoliert. 
Sämtliche Cowlings 
sind neu gefertigt 
und warten poliert 
auf ihre Montage 
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P-38 Lightning 


bei den Air Races als »White Lightnin« um 
die Pylonen flitzte. Im Vergleich zu den 
Konkurrenten war sie eher langsam, aber 
dafür etwas Besonderes, da sie die einzige 
P-38 bei den Rennen war. Furore hat sie in 
den Airshows vor den Rennen gemacht. 
Da malte ihr Besitzer und Pilot Lefty Gard- 
ner mit dem ehemaligen Weltkriegsjäger 
ein Kunstflugprogramm in den blauen 
Himmel, das in den Köpfen der Zuschauer 
Spuren hinterlassen hat. »White Lightnin« 
war ein gern gesehener Star auf Veranstal- 
tungen. 


Ein folgenschwerer Crash 
Zumindest bis 2001. Damals überführte 
Gardners Sohn Ladd den »Gabelschwanz- 
teufel« von einer Airshow in Tullahoma, 
Tennessee, zurück nach Texas. Kurz vor 
der Zwischenlandung in Greenwood, Mis- 
ppi, fing das linke Triebwerk Feuer. 
Turboladerschaufeln waren gebrochen 
und durchschlugen das Gehäuse sowie 
eine Spritleitung. Angesichts meterlanger 
Flammen entschloss sich Ladd sofort für 
eine Außenlandung in einem Baumwoll- 
feld in Greenfield, Mississippi. Mit-einge- 
fahrenem Fahrwerk rutschte die Maschine 
etwa 200 Meter über das staubige Feld. 
Ladd stieg unverletzt aus der Light- 
ning, doch die Schäden an dem Jäger wa- 
ren horrend: die gesamte Rumpfunter- 
seite verbeult, beide Motoren hatten 
Schockloading, beide Propeller ruiniert, 
sämtliche unteren Cowlings waren hinü- 
ber, ebenso trugen die Rumpfausleger 
schwere Schäden davon. Dazu kam natür- 
lich der demolierte Turbolader und die 


Brandschäden ... eine Komplettre: 
rung also. Die Familie Gardner versuchte 
danach einige Zeit lang das Flugzeug in 
den USA zu verkaufen. Im ‚Januar 2005 ha- 
ben dann schließlich die Flying Bulls zu- 
gegriffen. Nur: Wer sollte das Flugzeug 
herrichten? 


Wer traut sich an die P-38? 

Als eine DC-6 aus Südafrika zu der Flying 
Bulls-Flotte stieß, hatte man die Viermot 
noch in Salzburg restauriert, da sich kein 
Betrieb fand, der sich mit einem so um- 
fangreichen und schwer überschaubaren 
Projekt befassen wollte. Schließlich hatten 
die »Bullen« Mechaniker und Flugzeug- 
bauer aus England und den USAangeheu- 
ert, die vor Ort wohnten und über drei 
Jahre hinweg die DC-6 restaurierten. Bei 
der P-38 liegt der Fall etwas anders. Nel- 


GANZ OBEN Glän- 
zende Angelegen- 
heit: Juniorchef 
Ashley Ezell gibt 
eine Kostprobe der 
Polierarbeit 


OBEN Stillleben in 
der Werkhalle von 
Ezell Aviation 


GANZ OBEN In die- 
sem Zustand kam 
die »White Lightnin« 
bei Ezell Aviation 
an. Bei der Notlan- 
dung wurde die 
Zweimot schwer be- 
schädigt 

Archiv Flugzeug Classic (2) 


OBEN Ein Stück P- 
38 gefällig? Was für 
die Restaurierungs- 
fachleute nutzlos 
geworden ist, lässt 
Sammlerherzen 
höher schlagen 


son Ezell hat mit seiner Firma in Texas in 
den 1990er-Jahren schon die B-25 der Fly- 
ing Bulls aus Salzburg restauriert. 

Die Österreicher hatten dadurch Erfah- 
rung mit ihm und waren im Großen und 
Ganzen mit seiner Arbeit zufrieden. So 
kam Ezell in den Genuss dieses Auftrags. 
Sicherlich ist die P-38-Restaurierung et- 
was aufwändiger, als er und seine Mitar- 
beiter sich das jemals vorgestellt haben. 
Neben der Neuanfertigung aller beschä- 
digten Teile wird eine komplette Revision 
der Zelle durchgeführt. Die Motoren sind 
mittlerweile auf »Null Stunden« gebracht 
worden und haben erste Testläufe ge- 
macht. 


Inzwischen »besser als neu« 

Die Liste von Modifikationen ist ellenlang 
und dadurch war der Zeitaufwand -nur 
schwer abzuschätzen. »Das hat uns den 
Zeitplan verhagelt«, räumt Nelson ein. 
Wen wundert’s: Moderne Avionik kombi- 
niert mit einem Autopilot (sofern die-Zu- 
lassung dafür nicht zu kompliziert wird), 
ein modifiziertes Ölfiltersystem für die Al- 
lision- Motoren, ein moderner Kabelbaum 
und unzählige kleine, weitere Modifika- 
tionen bringen den Jäger in den Zustand 
»besser als neu«. Die hinteren Rumpfgon- 
deln ließ man aus Gründen der Zeiterspar- 


flugzeug-classic.de 2/2008 


nis bei »Pacific Fighters« in Idaho Falls, 
Idaho, neu aufbauen. Alle Fahrwerksklap- 
pen und alle Cowlings sind neu, die 
Rumpf-Flügelübergänge restauriert und 


sämtliche Wartungsdeckel fertiggestellt. 
Das gesamte elektrische System ist inzwi- 
schen installiert und wird momentan ge- 
testet. Zum Beispiel müssen die Funktio- 
nen einiger Warnlampen noch überprüft 
werden. Auch das hält auf: Die Generato- 
ren funktionieren noch nicht einwandfrei 
und mussten noch einmal ausgebaut wer- 
den. Immerhin ist die komplette Avionik 
angeschlossen und kann gecheckt wer- 
den. Parallel dazu läuft die Zulassung. 
Es wird jetzt wohl nicht mehr allzu 
lange dauern, bis die P-38 wieder abhebt. 
Und ich werde mir für Ende Januar ein Ti- 
cket nach Texas kaufen ... 
CORNELIUS BRAUN 


OBEN Kennen diese 


P-38 inzwischen 


in- und auswendig: 
ein Teil des Teams 
von Ezell Aviation 


LINKS Ende Dezem- 


ber war's soweit: 
Die Lightning bei 


den ersten Rollver- 


suchen 


Foto Jay Miller 


»White Lightnin« 


Ein Bild aus alten Tagen, 
als die Maschine bei den 


Reno Air Races mit- 
machte. Bald wird die 
P-38 wieder abheben 
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DEEG BV 141 


AUFKLÄRER BV 141 


Die bei Blohm & Voss in Eigenregie 

entworfene und gebaute Ha 141 V2, 
W.Nr. 172 D-ORJE, flog erstmals am 
28. Februar 1938 Alle Fotos Kens 


Die asymmetrische 
Blohm & Voss Ha 141 


Ihre Form beeindruckte 
Techniker und Führungs- 
kräfte gleichermaßen. Doch 
trotz exzellenter Flugeigen- 
schaften hatte sie keinen 
Erfolg, weil ihr schließlich 
das als Unsicherheitsfaktor 
angelastet wurde, was sie 
überhaupt erst hatte 
entstehen lassen - 

die Einmotorigkeit 
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steht zu lesen: »Blohm & Voss Flug- 

zeugwerke haben für die deutsche 
Luftwaffe mit dem Baumuster BV 141 ein 
in Aufbau und Formgebung völlig neuar- 
tiges Flugzeugmuster entwickelt, das bei 
seinen ersten Einsätzen im Ostfeldzug 
überragende Erfolge verzeichnen konnte. 
Dieses erste unsymmetrische Flugzeug 
der Welt ist eine Schöpfung des Chefkon- 
strukteurs der Werke, Wehrwirtschafts- 
führer Dr.-Ing. Vogt. Bereits seit geraumer 
Zeit läuft der Großserienbau in den in Ost- 
deutschland gelegenen Flugzeugwerken 
der Firma.« * 

In jedem dieser drei Sätze steckt die 
gleiche Anzahl eklatanter Unwahrheiten. 
»Die Erfolge an der Ostfront« waren nur 
fantasiereiche Formulierungen seinerzei- 
tiger Propaganda. Das weltweit erste 
asymmetrische Flugzeug war es auch 
nicht, da es selbst in Deutschland bereits 


| n der »Flugsport« vom 27. Mai 1942 


einen Vorgänger gab. Und schließlich kam 
das Muster nie in den regulären Serien- 
bau. Der Bericht verschwieg allerdings, 
dass mit Richard Vogt der wohl ideen- 
reichste deutsche Flugzeugkonstrukteur 
am Werk war. Zu dem Zeitpunkt, als der 
Berichterschien, hatte er bei Blohm & Voss 
fast 200 Projekte für Luftfahrzeuge ausge- 
arbeitet. Die wenigsten davon wirkten — 
zumindest für damalige Begriffe - in Be- 
zug auf die Form normal. So auch das 
halbe Dutzend asymmetrischer Entwürfe. 


Warum Asymmetrie? 

Bei der LC I--Amtsbesprechung im RLM 
am 20. Januar 1937 über das zukünftige 
Flugzeugentwicklungsprogramm wurde 
festgestellt, dass die Schaffung eines Nah- 
erkunders dringend notwendig gewor- 
den war. Dafürsollteneben Henschelauch 
Arado herangezogen werden, Eine erste 
Aufgabenstellung war im November 1935 


Die Ha 141 V2 war reiner Versuchsträger, die Beobachterkanzel ohne Ausrüstung 


an die Henschel Flugzeugwerke ergan- 
gen, die daraufhin die Hs 126 konstruiert 
und den Prototypen planmäßig im De- 
zember 1936 mit einem Jumo 210-Reihen- 
motor zum Fliegen gebracht hatten. Das 
Muster wurde nach traditioneller Überlie- 
ferung der Aufklärer-Auslegung einmo- 
torig und konventionell als abgestrebter 
Hochdecker mit dem Beobachtersitz hin- 
ten ausgebildet. Vogt hielt diese Form für 
überholt, weil der idealste Beobachter- 
platz — der im Bug - durch den Motor 
besetzt wurde. Bei seinen Überlegungen 
für eine neue Lösung ging er von der 
Zweimotorigkeit aus, bei der als funktio- 
nellste Form eine stark verglaste Beobach- 
tergondel zwischen den Triebwerken in- 
stalliert werden konnte. Aber es war 
Einmotorigkeit gefordert. Also ließ er ein- 
fach einen Motor weg und hatte damit die 
‚Asymmetrie. 

Diese war nicht neu. Bei der Gothaer 
Waggonfabrik hatte Konstrukteur Burk- 
hardt bereits 1918 den Großbomber Gotha 
G.VI mit einer Motorengondel auf der 
einen und einem normalen Rumpf auf 
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der anderen Seite konstruiert. Bei dem 
Einzelstück, das vor Kriegsende noch ge- 
baut werden konnte, gingesjedochnie um 
bessere Sichtverhältnisse, sondern um ein 
rundum freies Schussfeld für die Abwehr- 
waffen. 

lm Gegensatz zu Burkhardt, dem ein 
ausgewogenes System genügte, arbeitete 
sich Vogt sehr in die flugmechanischen 
Vorgänge ein, um so mit den Vorteilen der 
Asymmetrie gleichzeitig eine Leistungs- 
verbesserung zu erzielen. Beim normalen 
Flugzeug mit einem Motor im Bug und 
einer Zug-Luftschraube erzeugt deren 
Schraubenstrahl um die Längsachse ein 
Moment, das den Flügel, welcher der 
Drehrichtung des Propellers entgegenge- 
setzt liegt, nach unten drückt. Gleichzeitig 
erzeugt der Propellerstrahl eine Quer- 
kraft, die das Leitwerk in Richtung des 
Drehsinns beaufschlagt und damit die 
Tendenz zur Kursabweichung weiter vı 
stärkt. Diese unerwünschten Kräfte kö 
nen lediglich durch Quer- und Seiten- 
ruder kompensiert werden. Die richtige 
Anordnung von Asymmetrie lässt diese 


OBEN Die Ha 141 
V1, W.Nr. 171 D- 
OTTO, war das 
zweite fertigge- 
stellte Flugzeug, 
gebaut nach RLM- 
Vorgaben und in 
dessen Auftrag 


LINKS Auch die 
Heckkanzel der D- 
ORJE blieb Format- 
attrappe. Das Sei- 
tenleitwerk wurde 
später zu Versuchs- 
zwecken asymme- 
trisch umgestaltet 


Kräfte erst gar nicht entstehen, nämlich 
dann, wenn die Schraubenachse aus dem 
Kreuz von Längs-, Quer- und Hochachse 
heraus entsprechend verschoben ist. Das 
war es, was Vogt herausfand. Da in 
Deutschland in der Regel die Propeller 
rechts drehten und damit das »Aus-dem- 
Kurs-laufen« nach links geschah, setzte er 
den Leitwerksträger mit rechts drehen- 
dem Bugmotor nach links und ẹine Gon- 
del für die Besatzung nach rechts auf 
einen Flügel, durch den der Schwerpunkt 
zwischen diese Massen ging. Das be- 
wirkte, dass der links ziehende Propeller 
das ganze Flugzeug um den nun rechts 
von ihm liegenden Schwerpunkt auch 
nach rechts zog und damit das Drehmo- 
ment aufhob. Aufgehoben wurde auch 
die Schraubenstrahl-Beaufschlagung des 
Seitenleitwerks durch Widerstand und 
Masse der Gondel auf der anderen Seite. 


Risikoentwicklung 

Die Geschäftsleitung beschloss den Bau 
dieses ungewöhnlichen Flugzeugs auf ei- 
gene Kosten. Es war Vogts 44. in der Firma 
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__KLASSIKER BV 141 


RECHTS Als verbes- 
serter Nachfolger 
der Ha 141 hatte 
die BV 141 BO 
einen stärkeren 
BMW 801 Motor 
sowie ein asymme- 
trisches Höhenleit- 
werk 


UNTEN Das zweite 
Flugzeug der A-0 
Reihe, die Ha 141 
V5, W.Nr. 361 
BL+AB 


erarbeitetes Projekt und das sechste, das 
verwirklicht wurde. Die Konstruktionsar- 
beiten an der Ha 141 genannten Maschine 
begannen im September 1936. Nach ihrem 
Abschluss hatten sie einen Umfang von 
40000 Stunden erreicht. Dabei sollte der 
Entwurf ausschließlich als Flugversuchs- 
träger der Funktions- und Systemerpro- 
bung dienen. Er war als Einsitzer ausge- 
legt, obwohl die vorderen und hinteren 
Beobachtungsstände in der Besatzungs- 
gondel bereits angedeutet waren. 

Die Konstruktion fand das Interesse 
des RLM und besonders das von Ernst 
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Udet, seit Juli 1936 Leiter des Technischen 
Amtes. Im April 1937 war dort die Auf- 
gabenstellung für einen fortschrittlichen 
Naherkunder erstellt und noch im selben 
Monat an die Industrie weitergeleitet wor- 
den. Arado und Focke-Wulf hatten von ih- 
ren Entwürfen bis zum November 1937 
Attrappen zu erstellen. Blohm & Voss 
konnte ihren dagegen bereits im Juni be- 
sichtigen lassen, was einen offiziellen Ent- 
wicklungsauftrag einbrachte. 

Das RLM gab zwei Versuchsmuster als 
sogenannte Studiengeräte (SV) in Auftrag. 
Das hieß, dass keine Zeichnungen nach 


RLM-Richtlinien verlangt wurden, son- 
dern lediglich solche für den Musterflug- 
zeugbau. Um Zeit zu sparen, sollte 
der ursprüngliche Entwurf unverändert 
zum Flugklartermin März 1938 fertig 
gebaut und im Juni der E-Stelle überstellt 
werden. Für das zweite Versuchsmuster 
allerdings wurde eine vollständige Über- 
arbeitung gefordert, die eine voll verglaste 
Kabinengondel für drei Mann Besatzung 
und mit Abwehrständen vorschrieb. Da- 
für galten die gleichen Termine wie bei 
den anderen Herstellern: Attrappenbe- 
sichtigung im November 1937, flugklar im 


Juli 1938, Beginn der E-Stellen-Erprobung 
ab September 1938. 

Den Flugversuchsträger, der die Zulas- 
sung D-ORJE erhielt, konnte am 25. Feb- 
ruar 1938 Chefpilot Helmut-Wasa Rodig 
auf dem Blohm & Voss-Werkflugplatz in 
Wenzendorf zum unspektakulären, acht 
Minuten dauernden Erstflug starten. Es 
waren acht weitere Erprobungsflüge von 
insgesamt 56 Minuten Dauer unter Rodig 
gefolgt, bevor zwei Monate später Ernst 
Udet persönlich die Maschine nachflog 
und sofort Loopings und Rollen drehte. 
Vogt hatte Recht behalten: Flugleistungen 
und Flugeigenschaften lagen über den 
Erwartungen. 

Das Muster mit dem 865 PS (636 kW) 
BMW 132 N war 11,10 m lang, hatte eine 
Spannweite von 15,00 m und 41,50 m? 
Flügelfläche. Mit seiner Leer-/Startmasse 
von 2544/3287 kg erreichte es eine Höchst- 
geschwindigkeit von über 400 km/h. Das 
Flugzeug diente später beispielsweise der 
Erprobung des asymmetrischen Höhen- 
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OBEN Die Ha 141 
V4, W.Nr. 360 
D-OLLE, war das 
erste von fünf Vor- 
serienflugzeugen 


LINKS Der zentrale 
Rohrholm stellte 
das Markenzeichen 
zahlreicher Kons- 
truktionen von Dr.- 
Ing. Richard Vogt 
dar 


leitwerks zur Schusswinkelverbesserung 
des größeren Nachfolgemusters BV 141B. 
Daneben wurde es mit einer zweiten Pilo- 
tenkanzel an der Flügelspitze ausgestat- 
tet, um die Steuerhandhabung für den ge- 
planten Bomber P.163 zu erforschen. 


Irreführung 

Obwohl es sich um ein privates Projekt 
von Blohm & Voss handelte, trug diese 
erste Maschine die Bezeichnung Ha 141 
V2. Das hatte folgenden Grund: Um 
Blohm & Voss bei den Entwicklungskos- 
ten für diesen auf eigenes Risiko erstellten 
Versuchsträger entgegenzukommen, sollte 
das nach der RLM-Ausschreibung um- 
konstruierte und im Bau befindliche 
zweite Versuchsmuster als Ha 141 V1 be- 
zeichnet werden und die Werk-Nummer 
171 erhalten. Dadurch ließ sich der erste 
Versuchsträger als Werk-Nummer 172 in 
die bezahlte Reihe der Versuchsflugzeuge 
einfädeln. Ursprünglich war die überar- 
beitete Version dem RLM als Ha 141-0 mit 


einer Gesamtlänge von 11,10 m vorgelegt 
worden. Sie ging nicht in die Fertigung. 
In der gebauten Ausführung als V1 erhielt 
sie einen auf 12,15 m verlängerten Rumpf. 
Gegenüber dem Erstmuster D-ORJE, mit 
dem es — wie bis zur V8 auch mit allen 
anderen — das BMW 132N-Triebwerk ge- 
meinsam hatte, war die Spannweite der 
Ha 141 V1 D-OTTO geringfügig auf das 
endgültige Maß von 15,45 m gestiegen, 
was zu einer Flächenvergrößerung auf 
42,85 m? führte. Der Erstflug fand Anfang 
Oktober 1938 statt. 

Ausgereiftester Prototyp war die Ha 
141 V3 D-OLGA (Werk-Nummer 359), die 
weitgehend der V1 entsprach, jedoch viele 
Detailverbesserungen aufwies und Mus- 
termaschine für eine waffenfähige A-0- 
Serie wurde. Das Flugzeug, das später 
mit BL+AA gekennzeichnet wurde, besaß 
eine Flugmasse von 3900 kg, die auch für 
alle Vorserienmuster Gültigkeit behalten 
sollte. 


Bewährter Rohrholm i 

Die fünf Vorserienmaschinen Ha 141 A-01 
bis A-05 wurden als V-Maschinen geführt 
(V4 bis V8) und lagen in der Werknum- 
mernsequenz 360 bis 364. Die Ha 141 V4 A- 
01 D-OLLE wurde - zusammen mit der V1 
— am 3. Juli 1939 in Rechlin Hitler vorge- 
führt. A-02 bis A-05 erhielten die Kennzei- 
chen BL+AB bis BL+AE: Glänzend be- 
währte sich — wie auch schon bei 
vorausgegangenen Blohm & Voss-Mus- 
tern - der für Richrad Vogt typische Rohr- 
holm, dessen neun m langes Mittelteil so- 
wohl Motorträger als auch Kabinengondel 
durchlief, und dessen Wandstärken bei 440 
mm Durchmesser zwischen 7 mm oben 
und 5,5 mm unten variierten. 
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KLASSIKER er 14 


Mehrseitenansicht 
des Prototypen Ha 
141 V2 mit dem 
BMW 132N-Trieb- 
werk. Das Flugzeug 
diente später der 
Erprobung des 
asymmetrischen 
Höhenleitwerks 


Ha 141 V2 


D 


Zeichnung Kens 


Ab Januar 1939 beschäftigte sich Vogt mit 
einer größeren und schwereren Version, 
angetrieben von einem 1600 PS (1177 kW) 
BMW 801-Doppelsternmotor. Er wollte 
damit einen möglichst großen Leistungs- 
vorsprung gegenüber der altgedienten 
Hs 126 und dem Konkurrenzmodell Fw 
189 erreichen. 

Der Prototyp BV 141 V9, gleichzeitig 
erstes Vorserienmuster A-01 NC+QZ, 
machte am 9.Januar 1941 seinen Erstflug 
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und zeigte Muskeln. Trotzdem gewann 
die Fw 189 das Rennen. Ihre Zweimotorig- 
keit — ursprünglich nicht erwünscht — 
zählte als Sicherheitsfaktor. Den Versuch 
des RLM, die leistungsfähigere BV 141 in 
500 Exemplaren bauen zu lassen, verei- 
telte das Oberkommando der Luftwaffe, 
indem man Leistungsüberlegenheitgegen 
den Nachteil der Einmotorigkeit aufrech- 
nete. Gerechterweise muss gesagt wer- 
den, dass die Verfügbarkeit des BMW 801 


ebenfalls eine Rolle spielte. Wie dem auch 
sei: Von der sich bewährenden Fw 189,wa- 
ren bis zum 30. September 1942 bereits 602 
Exemplare ausgeliefert. Sich die Frontbe- 
währung der BV 141 anstelle der Focke- 
Wulf-Konstruktion vorzustellen, bleibt 
spekulativ. 

Nurinsgesamt 26 Stück wurden gebaut 
und davon befand sichbei der letzten Zäh- 
lung Ende 1944 kein einziges mehr im Be- 
stand der Luftwaffe. KARLHEINZ KENS 
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KLASSIKER ` North American F-100 


Am 23. Mai 1953 startete die erste YF-100 A (52- 
5754) mit George »Wheaties« Welch im Cockpit auf 


der Edwards Air Force Base zum Erstflug 


NORTH AMERICAN F-100 


Erstflug mit Mach 1 


Voreilig als erster 
einsatzfähiger Über- 
schalljäger der Welt 

| gepriesen, verzögerten 
Leichtsinn und Fehl- 
einschätzungen die 
erfolgreiche Indienst- 
stellung der »Super 
Sabre« erheblich 
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ut ein Jahr nachdem zum ersten 

Mal die Schallmauer durchbrochen 

worden war (siehe FLUGZEUG 
CLASSIC 10/07), begann North American 
Aviation (NAA) mit Studien für einen 
Überschalljäger. Seit der P-51 »Mustang« 
und F-86 »Sabre« galt das Unternehmen 
aus Inglewood, Kalifornien, als Lieblings- 
kind der US Air Force (USAF). Doch das 
würde in Zeiten knapper Nachkriegsbud- 
gets ohne eine gehörige Portion Eigenini- 
tiative kaum so bleiben, wobei die finan- 
ziellen Risiken weit geringer als die 
technischen Herausforderungen waren. 
Die Aerodynamik des Überschallflugs war 
Anfang 1949 noch unerforscht; taugliche 
Antriebe steckten in den Kinderschuhen. 


Die »Sabre 45« 

Unter der technischen Leitung von Ray- 
mond H. Rice untersuchte man ab Februar 
1949 zunächst die Umgestaltung der F-86 
A mit stärker gepfeilten Tragflächen. Der 
im schallnahen Bereich zu hohe Luftwi- 
derstand verhinderte jedoch einen ernst- 
haften Erfolg. Da aerodynamische Verbes- 
serungen alleine nicht genügten, begann 
die Suche nach einem stärkeren Antrieb. 
Zunächst fiel die Wahl auf das neue, um- 
fangreich verbesserte Allison J35, das gut 
doppelt so viel Schub erzeugte wie das in 
der F-86 A eingebaute General Electric GE 


Foto USAF 


J47. Ab April lief die nächste Studie auf Ba- 
sis der F-86 A an, wobei der Rumpfquer- 
schnitt zur Aufnahme des J35 vergrößert 
werden musste. Als kurz darauf General 
Electric ein verbessertes J47 mit Nachbren- 
ner vorstellte, war die Studie wieder vom 
Tisch. Ab Mitte September ging die Über- 
schallentwicklung auf Grundlage des All 
wetterabfangjägers F-86 D weiter. Die 
USAFerhieltam 25. August 1950 einen ent- 
sprechenden Vorschlag, lehnte jedoch ab. 

DaConvair mitihrem Abfangjäger weit 
hinter dem Zeitplan lag, bot NAA als 
Übergangslösung im Januar 1951 auf 
Grundlage der F-86 E erneut ein Über- 
schallprojekt an. Wieder lehnte die Air 
Force ab, schlug aber die Umänderung des 
Entwurfs zum Luftüberlegenheitsjäger 
vor. Überzeugt vom Erfolg gab die Fir- 
menleitung am 19. Januar als Quintessenz 
allerbisherigen Entwicklungsarbeiten das 
Projekt »Sabre 45« frei. Mit dem neuen 
Pratt & Whitney J57 P als Triebwerk schien 
eine Höchstgeschwindigkeit von Mach 1,3 
garantiert. Am 14. Mai schlug man offiziell 
den Bau zweier Prototypen vor. Nur einer 
sollte der Flugerprobung, der andere so- 
fort zu Waffentests dienen, um so mög- 
lichst schnell zu einem Einsatzmuster zu 
gelangen. Zwar stand die Air Force an- 
fangs der mit vier 20 mm Kanonen bewaff- 
neten »Sabre 45« skeptisch gegenüber, 


Mit stark gepfeilten, 
dünnen Tragflächen 
und ebensolchem 
Höhenleitwerk 
sowie dem flach 
‚gedrückten Rumpf 
verkörperte die 
YF-100 A damals 
modernste Aerody- 
namik 

Fotos USAF (3) 
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F-100 SUPER 
e SABRE 


»F-100 Super Sabre 
At War, 

Entgegen des Titels 
findet sich zum 
Kampfeinsatz der F- 
100 nur wenig. Umso 
mehr aber zu Technik 
und Entwicklung bis 
hin zu zahlreichen Dia- 
‚grammen,und Zeich- 
nungen. Kompakt dar- 
gestellt beinhaltet der 
preisgünstige eng- 
lischsprachige Band 
alles Wesentliche zur 
F-100. Interessant: 
zehn Seiten mit allen 
wichtigen Ereignissen 
zur Entwicklung der 
F-100. Von Thomas E. 
Gardner, 128 Seiten, 
ISBN 0-7603-2860-9, 
bei Zenith Press er- 
schienen, 

Preis ca. 15 € 


doch da die militärisch-politische Lage zu 
schnellem Handeln zwang, gab sie am 1. 
November beide Prototypen sowie 94 Se- 
rienmaschinen in Auftrag. 


Mangelnde Stabilität 

Damit folgte sie dem damals favorisierten 
Prinzip des gleichzeitigen Zugriffs (»Prin- 
ciple of Concurrency«): ein Zeit- und Kos- 
tenreduzierungsprogramm auf der Basis 
einer gezielten Überlappung von Entwick- 
lung und Produktion, nach seinen Schöp- 
fern Cook-Craigie Plan genannt. Neben 
dem Bau von Prototypen gab man gleich- 
zeitig alle Bauvorrichtungen und Geräte 
für die Massenfertigung sowie den sofor- 
tigen Produktionsanlauf der Serienflug- 
zeuge frei. Änderungen, etwa durch die 
Flugerprobung, sollten einfach in die lau- 
fende Fertigung einfließen. 

Am 7. Dezember 1951 erhielt das Flug- 
zeug die offizielle Bezeichnung F-100 A. 
Doch bis zum Erstflug waren noch zahl- 
reiche Verbesserungen notwendig, um die 
garantierten Leistungen zu erreichen. 
Hunderttausende Arbeitsstunden flossen 
in die aerodynamische Feingestaltung. 
Beispielsweise verwendete man, neben 
Flügeln mit nur sieben Prozent relativer 
Dicke, innen liegende Querruder, um die 
Tragflächenverwindung zu vermindern. 
Auf Landeklappen wurde verzichtet, da- 
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für aber automatische Vorflügel installiert. 
Zur Verkürzung der Landestrecke diente 
unter anderem die zentrale Luftbremse an 
der Rumpfunterseite - gleichzeitig Manö- 
vrierhilfe im Gefecht. Zahllose Windka- 
naltests führten zu einem ovalen, lang ge- 
streckten Rumpfbug. Massiver Wider- 


spruch dazu kam von Edgar Schmued, 


dem Chefkonstrukteur der P-51 und F-86. 
Seiner Ansicht nach führte dieser lange 
Bug zu unzureichender Gierstabilität. 
Doch sein Protest blieb unbeachtet. Am 26. 
August 1952 stockte die Air Force ihren 
Auftrag auf 273 Maschinen auf, obwohl 
noch kein Prototyp geflogen war. 


»Ok, two beer!« 
Am 25. Mai 1953 hob Chefpilot George C. 
»Wheaties« Welch mit der YF-100 A zum 
Erstflug ab. Air Force Testpilot Frank 
»Pete« Everest verfolgte den Nachbren- 
nerstart des Prototypen von seiner F-86 
aus. Beide waren überzeugt, dass die Ma- 
schine schon beim Jungfernflug Über- 
schallgeschwindigkeit erreichen würde. 
Dennoch hatte Welch angeboten, Everest 
im Erfolgsfall zwei Glas Bier auszugeben. 
Ungefähr nach einer halben Stunde Flug- 
zeitmeldeteer über Funk: »Ok, twobeer!«. 
Die Sensation war perfekt, und NAA 
überschlug sich mit Pressemitteilungen 
vom ersten einsatzfähigen Überschalljäger 


GANZ OBEN Innen 
liegende Querruder 
reduzierten die 
Tragflächenverwin- 
dung, während 
automatische Vor- 
flügel Start- und 
Landeeigenschaf- 
ten der YF-100 A 
verbesserten 


OBEN Die ersten 

70 F-100 A Serien- 
flugzeuge hatten 
zunächst ein ge- 
genüber den Pro- 
totypen kleineres 
Seitenleitwerk. 
Ernsthafte Pro- 
bleme mit der Gier- 
stabilität waren die 
Folge 
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North American F-100 


GANZ OBEN Nach 
mehreren katas- 
trophalen Unfällen 
entwickelte NAA 
ein vergrößertes 
Seitenleitwerk (lin- 
kes Flugzeug). 
Zählreiche F-100 A 
wurden entspre- 
chend nachgerüstet 
Foto NASA 


OBEN Als erste 
Einheit des TAC 
stellte am 1. Okto- 
ber 1954 die 
479th Fighter-Day 
Group auf der 
George AFB, Kali- 
fornien, die »Super 
Sabre« in Dienst 
Foto USAF 
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der Welt. Die erste Testphase kam zügig 
voran, obwohl sich Ende Juni erste Pro- 
bleme mit der Gierstabilität abzeichneten 
— Ed Schmued hatte Recht behalten. Doch 
Welch nahm die Probleme auf die leichte 
Schulter und sah nur die Leistungsfähig- 
keit der Maschine. Sein Teamkollege Bob 
Hoover warnte ihn mehrfach eindringlich. 
Vor allem davor, dass man mit der YF-100 
A unmöglich in Formation fliegen könne. 
Welch bezeichnete ihn als überkritisch. 
Chuck Yeager und Frank Everest kanzelte 
er ähnlich ab. Doch als auch alle anderen 
Testpiloten der USAF, die offiziell in die Er- 
probung einbezogen waren, die Maschine 
als einsatzuntauglich ansahen, drohte das 
ehrgeizige Produktionsprogramm zu kip- 
pen. NAA und Teile der Air Force mussten 
reagieren. Sie ließen deshalb einfach zwei 
Piloten des Tactical Air Command (TAC), 
das später die F-100 einsetzen sollte, mit 
den Prototypen fliegen. Beide waren abso- 
lut begeistert von der Leistungsfähigkeit, 
was die zuständigen Stellen der USAF 
mehr überzeugte als das Urteil ihrer offen- 
bar überkritischen Testpiloten. Formati- 
onsflug war den beiden TAC-Jockeys üb- 
rigens vor lauter Kapriolen nicht eine 
Sekunde in den Sinn gekommen! 

Das Programm konnte also wie geplant 
weitergehen, die Produktion wurde sogar 


noch beschleunigt. Nur vier Monate nach 
dem Erstflug des Prototypen war die erste 
Serienmaschine F-100 A »Super Sabre« fer- 
tig gestellt. Sie hatte gegenüber der YF-100 
A einen noch längeren Rumpfbug sowie 
ein deutlich kleineres Seitenleitwerk. Beide 
Maßnahmen sollten die Fluggeschwindig- 
keit erhöhen — mit katastrophalen Folgen. 
Die Maschine startete erstmals am 29. Ok- 
tober, jenem Tag, an dem »Pete« Everest mit 
der zweiten YF-100 A den Geschwindig- 
keitsweltrekord holte: 1215,29 km/h. 


Fatale Unfälle 

Die Fertigung lief auf vollen Touren, Ende 
des Jahres begannen die Arbeiten am Jagd- 
bomber F-100 C. Doch je näher die Trup- 
peneinführung der »Super Sabre« kam, 
desto öfter gab es Probleme mit ihren Flug- 
eigenschaften. Werkspilot Joseph Lynch 
vermerkte etwa, dass man bei Maschinen 
mit ZusatztanksdasGieren nichtmehr aus- 
gleichen könne. Zahlreiche USAF-Piloten 
kamen zu ähnlichen Erkenntnissen - nun 
wurde man vorsichtiger. Während NAAim 
Herbst 1954 ein Testprogramm zur Opti- 
mierung des Seitenleitwerks aufnahm, 
stellte die USAF ihre ersten F-100 A zwar 
ab 1. Oktober offiziell in Dienst, betrachtete 
sie aber lediglich als Übergangslösung. 
Ohneentsprechende Verbesserungen durf- 
ten sie nicht voll ausgeflogen werden. 

Am 12. Oktober 1954 sollte George 
Welch einen der entscheidenden Testflüge 
mit der »Super Sabre« absolvieren. Aus ei- 
nem Sturzflug mit Überschallgeschwin- 
digkeit hatte er die Maschine mit größt- 
möglicher g-Belastung abzufangen. Dabei 
wurden etwa 7,3 g erwartet- ein ultimati- 
ver Belastungstest für Struktur und Pilo- 
ten. Hoover warnte ihn eindringlich vor 
dem Experiment. Er hatte erst kurz zuvor 
erlebt, wie gefährlich instabil die Ma- 
schine im Sturzflug war. Doch Welch, der 
keineswegs durch besondere Kenntnis 
der Maschine glänzte, nannte ihn nur ei- 
nen »gottverdammten Feigling«. Nach 


Literatur-Tipp 


Bury Us 
Upside Down 


»Bury Us Upside 
Down - The Misty Pi- 
lots and the Secret 
Battle for the Ho Chi 
Minh Trails 

1967 stellte die USAF 
in Vietnam die ge- 
heime Einheit »Misty« 
auf. Ihre Aufgabe: Auf- 
klärung im Tiefflug 
und Gefechtseinwei- 
sung, vorallem ent- 
lang des Ho Chi Minh- 
Pfades mit der F-100. 
Fesselnd und drama- 
tisch erzählt von Rick 
Newman (Ex-Misty) 
und Don Shepperd. 
480 Seiten, englisch- 
sprachig (ISBN 
978-0-345-46538-2), 
bei Presidio Press 
erschienen, 

Preis ca. 18 € 


OBEN Eine der ersten F-100 A nach der 
Umrüstung auf das größere Seitenleit- 
werk, das ab der 71. Serienmaschine 

Produktionsstandard wurde Fotos USAF (2) 


OBEN RECHTS Als Jagdbomber kam die 
»Super Sabre« vor allem im Vietnamkrieg 
umfangreich zum Einsatz, wie etwa diese 
F-100 C im April 1965 über dem Mekong 
Delta 


dem Start stieg er auf 13720 Meter und 
ging über dem Rosamond Dry Lake in den 
Sturzflug. Beim Abfangen explodierte die 
Maschine. Welch hing schwer verletzt am 
Fallschirm, Splitter hatten ihn durchbohrt. 
Er starb kurz nach dem Eintreffen der Ret- 
tungsmannschaften. Die Trümmer waren 
über Quadratkilometer verstreut. Es be- 
gann eine fieberhafte Suche nach den Un- 
fallursachen. Als am 8. und 9. November 
zwei weitere »Super Sabre« verloren gin- 
gen, erhielt die gesamte Flotte Startverbot. 


Trotz zahlreicher Messgeräte, die an Bord 
waren, blieben kaum Daten erhalten. Alles 
deutete zunächst auf Leitwerksflattern 
hin. Doch dank einiger Aufnahmen einer 
Cockpitkamera zur Beobachtung eines 
Oszillographen konnte der tatsächliche 
Unfallhergang rekonstruiert werden. Kurz 
nachdem der Jet zum Sturzflug ansetzte, 
fing sie an zu gieren. Welch konnte das 
Giermoment nicht ausgleichen. Die Kurs- 
stabilität eines Flugzeugs sinkt jedoch mit 
zunehmender Machzahl, steigendem Auf- 
triebskoeffizienten und wachsendem 
‚Gierwinkel. Als Welch seine »Super Sabre« 
abfing, war durch die hohe Machzahl, den 
steilen Anstellwinkel und das unausgegli- 
chene Giermoment jeder aerodynamische 
Ausgleich wegen des unterdimensionier- 
ten Seitenleitwerks unmöglich geworden. 
Die Maschine ging innerhalb einer Se- 
kunde in einen völlig unkontrollierbaren 
Flugzustand über und wurde regelrecht 
zerfetzt. Entgegen der bis heute weit ver- 
breiteten Ansicht ging der Unfall damit 


also nicht (bzw. nicht allein) auf den allge- 
mein als Trägheitskopplung-dem Zusam- 
menwirken von Roll- und Giermomenten 
— bekannten Effekt zurück. 

Die Forschung nach den Unfallursa- 
chen hatte NAA einen beachtlichen Wis- 
sensvorsprung beschert. Doch nun zeigte 


das Unternehmen Größe. Man gewährte 
unentgeltlichen Zugang zu allen Unterla- 
gen und Ergebnissen, um künftige Katas- 
trophen zu verhindern. Die bis dahin pro- 
duzierten 70 F-100 A erhielten nachträg- 
lich vergrößerte Seitenleitwerke sowie 
verlängerte Flügelspitzen, womit die Sta- 
bilitätsprobleme gelöst waren. Ab Februar 
1955 hatten die »Super Sabres« wieder 
Flugerlaubnis. Bis September 1959 verlie- 
ßen 2294 Maschinen aller Versionen die 
Werke in Inglewood und Columbus, 
Ohio. Als Luftüberlegenheitsjäger war die 
F-100 bald überholt, doch als taktischer 
Jagdbomber leistete die »Hun«, wie sie ge- 
nannt wurde, in Vietnam zuverlässig ih- 
ren Dienst. WOLFGANG MÜHLBAUER 


George Welch - Der »Held von Pearl Harbor« 


cher Name, wurde am 10. Mai 1918 ge- 

boren. 1939 tritt er dem Army Air Corps 
bei, im Januar 1941 schließt er die fliegerische 
Ausbildung ab und wird der 47th Pursuit Squa- 
dron, 15th Pursuit Group zugeteilt. Während 
des japanischen Überraschungsangriffs auf 
Pearl Harbor am 7. Dezember 1941 gelingt 
ihm als einem der wenigen amerikanischen Pilo- 
ten mit einer Curtiss P-40 der Abschuss eines 
Sturzbombers Aichi D3A »Val« und einer der ge- 
fürchteten Jäger Mitsubishi »Zero«. So wird 
Welch über Nacht zum Kriegshelden. Bis Sep- 
tember 1943 erringt er 16 Luftsiege. Malaria- 


G eorge Lewis Schwartz, so sein eigentli- 
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krank verlässt er im 
Juli 1944 die Air 
Force und wechselt zu 
North American Avia- 
tion (NAA), wo er 
schon bald Cheftestpi- 
lot für das Programm 
E F-86 »Sabre« wird. 
George Welch, Welch, Bh zu et 

E sinn und Ungehorsam 
Dezember 1941 neigt, durchbricht kurz 
vor Chuck Yeager entgegen aller Anordnungen 
mit einer XP-86 offenbar die Schallmauer. Wäh- 
rend des Koreakiegs weist er Piloten im Auftrag 


von NAA vor Ort auf die F-86 ein. Trotz aus- 
drücklichen Kampfverbots erringt er dabei 


mehrere Luftsiege, die man ihm jedoch nicht 
anerkannte. Nach B 
Kriegsende widmet er À DCH 
sich erneut der Test- | o 


fliegerei. Als verant- 
wortlicher Projektpilot 


für die F-100 »Super 
Sabre« kommt er am 
12. Oktober 1954 
während eines unnötig 
riskanten Testflugs Welch als Testpilot 
ums Leben. bei NAA 
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Dornier Do 217 


KAMPFFLUGZEUG, FERNAUFKLÄRER UND NACHTJÄGER 


Dornier 


Do 217 


Die Dornier Do 217 war das Nachfolgemodell der 

Do 17/215. Das neue Kampfflugzeug-Muster zeichnete 
sich besonders durch seine enorm vielseitige Einsatzfähig- 
keit aus: vom Horizontalbomber bis zum Nachtjäger 


asierend auf den Vorgängermo- 
dellen Do 17 M und Z entstand 
1938 das erste Versuchsmuster der 
Do 217. Der Aufbau der Ganzmetallkon- 
struktion war komplett überarbeitet und 
gliederte sich in wenige für den Großse- 
rienbau. optimierte Baugruppen. Die 
Spannweite wurde um einen auf 19 Me- 
ter vergrößert. Wie bei der Do 17 Z war 
der Kanzelbereich der V1 wesentlich er- 
weitert, jedoch abermals neu gestaltet. 
Der Entwurf der Do 217 sah verschiedene 
Ausführungen vor. In der Bomberversion 
konnten in zwei Schächten bis zu 1000 kg 
an Bomben mitgeführt, als Fernaufklärer 
zwei Reihenbildgeräte installiert werden 
und als Vernebelungs-Flugzeug wurden 
zwei S 200-Nebelerzeuger eingebaut. 
Am4. Oktober 1938 startete die Do 217 
V1 (W.Nr. 687), angetrieben von zwei 
Daimler-Benz DB 601-V-12-Reihenmoto- 
ren, erfolgreich zum Erstflug. Dochschon 
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am 11. Oktober stürzte das Flugzeug im 
Einmotorenflug ab. Am 4. November 
startete die V2 (W.Nr. 688, D-ABWC) zum 
Jungfernflug, ebenfalls mit DB 601 A. Die 
V3rüsteteman dagegen mit V-12-Reihen- 
motoren des Typs Junkers Jumo 211 A 
aus, genauso wie die Versuchsmaschine 
V4, die später auf je 1200 PS starke Jumo 
211 B umgebaut wurde. 

Um der Forderung des Reichsluft- 
fahrtministeriums (RLM) nach Sturzflug- 
fähigkeit zu genügen, erhielt die Do 217 
Sturzflugbremsen in Form von vier 
kreuzförmig ausklappbaren Flächen, die 
im verlängerten Heck eingebaut waren. 
Wirklich befriedigen konnte die Kon- 
struktion jedoch nicht. 


Do 217 A, B, C und D 

Schon die V-Muster V5 mit Jumo 211 B 
und V6 (erprobt mit DB 601 A, R und F) 
gehörten zur Vorserie A-0, von der insge- 


Die mit Jumo 21 y 
211 B) und Vierblatt-Luftschrauben 
ausgerüstete Do 217 V4 
Fotos, wenn nicht andets vermerkt: 
Sammlûng | Ringlstetter. e 


samt nur neun Maschinen gebaut wur- 
den. Außer zur Erprobung fanden die 
Maschinen mit den Werknummern 2701 
bis 2709 als Fernaufklärer Verwendung. 

Nachdem die B-Version nicht verwirk- 
licht wurde, entstand in nur neun Exem- 
plaren die C-Variante mit zumeist kom- 
plett metallbeplankten Tragflächen und 
Jumo 211 oder DB 601. Auch die Do 217 
D ging nicht in Produktion. 


Großserie Do 217 E 

Basierend auf einer Do 217 C (VIE) lief die 
erste Do 217-Großserie E an, dessen Aus- 
stoß in nennenswertem Umfang im Früh- 
jahr 1941 ausgeliefert wurde. Die E- war 
endlich mit dem Doppel-Sternmotor BMW 
801 MA ausgestattet, der lange nicht zur 
Verfügung stand. Seine Startleistung betrug 
1580 PS, das maximale Abfluggewicht war 
nochmals angehoben, an Abwurfwaffen 
konnten verschiedene Bomben-Kaliber, 
aber auch ein Lufttorpedo F5 mitgeführt 
werden. Das Treibstoff-Gesamtvolumen 
betrug 6260 Liter, mittels in- und externer 
Zusatztanks (z. B. 900-Liter-Behälter unter 
jeder Fläche‘) ließ sich die Reichweite erheb- 
lich erhöhen. Die Abwehrbewaffnung be- 
stand aus einem MG 15, Kaliber 7,92 mm, 
vorne in der Bugkanzel, zwei weiteren MG 


15 links und rechts in den Seitenfenstern 
hinterm Pilotensitz sowie einem MG 15 im 
rückwärtigen B-Stand auf dem Rumpf- 
rücken und einem im C-Stand in der Boden- 
wanne mit Schussrichtung nach hinten un- 
ten. Zusätzlich konnte ein 15-mm-MG 151 
im unteren Bereich des Rumpfbuges mon- 
tiert werden, hauptsächlich für Tiefangriffe. 

Das Folgemuster Do 217 E-2 kam mit 
zwei BMW 801 ML heraus, die dreiblätt- 
rige VDM-Luftschrauben mit einem 
Durchmesser von 3,9 Meter in Schwung 
brachten. Der B-Stand war nun als elek- 
trisch betätigter Drehturm DL 131 ausge- 
legt, bestückt mit einem 13-mm-MG 131 
mit 500 Schuss. Im C-Stand war ebenfalls 
ein MG 131 (1000 Schuss) montiert und 
auch der A-Stand im Bug konnte mit die- 
ser Waffe nachgerüstet werden. Zudem 
war es möglich, durch den Einbau von 
verschiedenen Rüstsätzen, wie einem 
Zwillings-MG 81 Z im Heck, die Schuss- 
bewaffnung weiter zu verstärken. Die 
maximale Bombenlast der E-2 betrug 
stattliche 4000 kg, wobei 2500 kg im 
Rumpf Platz fanden und der Rest an 
Außenträgern montiert werden musste. 
Für den Kampfeinsatz gegen Seeziele be- 
fand sich eine Notausrüstung samt 
Schlauchboot für die vierköpfige Besat- 
zung an Bord. Außerdem war hierfür die 
Mitnahme von drei Lufttorpedos mög- 
lich - einer im Rumpf und einer an jeder 
Fläche. Derartig ausgerüstete Maschinen 
entstanden aus umgebauten E-1. 

Da die Sturzflugbremsen weiterhin 
nicht zufriedenstellend eingesetzt wer- 
den konnten, sah man nunmehr im RLM 
von der Sturzflugfähigkeit der Do 217 ab. 


E-4 und Lenkbombenträger E-5 
Durch jeweils 1600 PS leistende BMW 801 
C unterschied sich die Variante E-4 von 
ihren Vorgängern. Außerdem verstärkte 
man die Defensiv-Bewaffnung und rüs- 
tete den Typ mit in den Flügelvorderkan- 
ten integrierten sogenannten »Kutonasen« 
aus, die zum Kappen von Sperrballonka- 
beln dienten. 

Aus umgerüsteten E-4-Maschinen ent- 
stand die Version Do 217 E-5. Diese 
konnte unter jedem Flügel eine lenkbare 
Gleitbombe Henschel Hs 293 oder Fall- 
bombe PC 1400 X (FX 1400), auch bekannt 
als »FritzX«, tragen, mit dermanlleichtbis 
mittelschwer gepanzerte Schiffe angriff. 


Do 217 K und M 

Noch im Sommer 1942 kamen die ersten 
Maschinen der Do 217 K-1 heraus. Auffäl- 
ligste Neuerung war der völlig neu gestal- 
tete Kabinenaufbau, wodurch sich die 


flugzeug-classic.de 2/2008 


Sichtverhältnisse insbesondere für den 
Flugzeugführer enorm verbesserten. 
Neue Außenflügel erhöhten die Spann- 
weite der folgenden K-2 und -3 auf 24,50 
Meter. Angetrieben wurden die Maschi- 
nen der K-Reihe zumeist durch zwei je 
1730 PS starke BMW 801 G-Motoren, als 
Zieleinrichtung für die weiterhin bis zu 
4000 kg schwere Bombenladung dienten 
verschiedene Ausführungen des Lotfe 7. 


OBEN Do 217 E-2, 
W.Nr. 1136. Wie 
am verlängerten 
Heck zu erkennen, 
ist das Flugzeug 
mit Sturzflug- 
bremse ausgestat- 
tet 

BMW AG Konzernarchiv 


LINKS Wartung der 
BMW 801-Motoren 
einer Do 217. Die 
Aggregate waren 
als sogenannte 
Schnelltrenn-Trieb- 
werke mit allen 
benötigten Kompo- 
nenten für den ra- 
schen Wechsel aus- 
gelegt 

BMW AG Konzernarchiv 


UNTEN Für, den 
Nachteinsatz 
optimiert: Do 217 E, 
W.Nr. 4305, U5+LU, 
des KG 2 


Reichhaltig ausgestattet: der Führerraum 
einer Do 217 E 


Do 217 K, KE+JD, 
mit Zwillings-MG 81 
Zin der vorderen 
Kanzelverglasung 
und MG 81 in den 
Seitenfenstern 

BMW AG Konzernarchiv. 
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Dornier Do 217 


MG 131 


Um die schwierige Lieferlage des BMW 
801, bei dessen Produktion die Fw 190-Jä- 
ger Vorrang hatten, zu umgehen, be- 
stückte man die M-Varianten der Do 217 
mit dem unausgereiften DB 603. Als Trag- 
werk wurde meist die 19-Meter-Fläche 
eingebaut. Varianten wie der Torpedo- 
Bomber M-2, die Sturzflug-Variante M-3 
oder der Lenkbomben-Träger M-11 (etwa 
40 Stück) wurden entworfen und wenige 
Stück gebaut. Auch die aus der M-3 ab- 
geleitete Do 217 R kam (außer ein paar V- 
Mustern) nicht auf die Beine. 


Nachtjäger Do 217 J und N 
Schon mit der Do 17 und 215 hatte man be- 
gonnen, auch die Einsatztauglichkeit als 


B-Stand: Do 217 E-Drehturm mit 13-mm- 


eg 


Gleitbombe Hs 293 mit Walter-Raketen- 


triebwerk an einer Do 217 E-5 


Nachtjäger in die Tat umzusetzen. Unter 
der Bezeichnung Do 217 J entstand auf Ba- 
sis der E-2 ein Nachtjäger, der mit vier MG 
15 (je 700 Schuss) und vier 20-mm-MG-FF 
mit je 200 Schuss im umgebauten Bug so- 
wie den beiden MG 131 im B- beziehungs- 
weise C-Stand, schwer bewaffnet war. Als 
Funkmessgerät diente ein FuG 202 Lich- 
tenstein BC, das jedoch die Höchstge- 
schwindigkeit um etwa 30 km/h redu» 
zierte. Die Bomber-Einrichtung blieb 
zunächst erhalten, wurde aber schon bei 
der J-2 mit verbessertem FuG 212 werks- 
seitig ausgebaut. Interne Zusatztanks 
konnten die Reichweite erheblich steigern. 

Die Do 217 N-1 unterschied sich von 
der J-2 überwiegend durch den Einbau 
von DB 603-Motoren mit Vierblattpro- 
pellern. Einen weiteren Schritt hin zur 
reinen Nachtjagd-Maschine ging man 
mit der N-2 durch das Entfernen des Ab- 
wehrstandes auf dem Rumpfrücken. 
Stattdessen konnten etwa in Rumpfmitte 
vier MG 151/20 installiert werden, die im 
Winkel von 70 Grad nach vorne oben feu- 
erten und auch als »Schräge Musik« be- 
zeichnet wurden. Die Unterseite des 
Rumpfes erfuhr durch den Ausbau des 
C-Standes und der Beseitigung des Über- 
gangs eine aerodynamische Verfeinerung. 
Als Rüstsatz konnte ein Bremsschirm am 
Heck montiert werden. Bei allen Nacht- 
jagd-Versionen bestand die Besatzung 
aus drei Mann. 


Do 217 K-2 mit 
überarbeiteter 
Kanzel und auf 
24,5 Meter verlän- 
gerter Spannweite 


Dornier Do 217 


Dornier Do 217 J 

Musterflugzeug im 

mattschwarzen 

|  Sichtschutzanstrich, 
wie er bis 1942 für 

` Nachtjäger üblich war 


= 
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dreifarbigem Tarnmuster 


Mit DB 603 A-Motoren: die letzte Do 217-Nachtjäger-Variante N- 
2 (PE+AW) ohne B- und C-Stand 


Höhen-Kampfflugzeuge Do 217 H 
und P 

Resultierend aus früheren Entwicklungs- 
arbeiten sowie den Erfahrungen mit den 
drei Versuchsflugzeugen Do 217 HV1 bis 
V3’setzte man bei Dornier mit der P-Ver- 
sion die Arbeiten an einem Kampfflug- 
zeug und Fernaufklärer für große Höhen 
praktisch fort. Am 4. Juni 1942 hob die Do 
217 PV1 zum Jungfernflug ab. Anfangs 
mit der E-Fläche ausgestattet, bekam die 
Maschine schon bald die 24,50-Meter- 
Flächen, die eine deutlich bessere Höhen- 
leistung boten. Die dreiköpfige Besatzung 
fand in einer Druckkabine Platz. Direkt 
dahinter war ein Reihenbildgerät Rb 
20/30 eingebaut, etwas hinter der Rumpf- 
mitte zwei weitere Kameras der Aus- 
führung Rb 75/30. 

Motorisiert war die Do 217 P mit einer 
sogenannten HZ-Anlage, bestehend aus 
zwei DB 603 T als Vortriebsmotoren sowie 
einem im Rumpf unterhalb der Trag- 
flächen installierten DB 605 T als Laderag- 
gregat mit Zweistufen-Speziallader und 
Zwischenkühler. Derart ausgerüstet er- 
reichte die Do 217 P, von der nur noch we- 
nige Exemplare gefertigt wurden, Höhen 
von bis zu 16000 Meter. 
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Gut ausgestattet aber schwerfällig: Nachtjäger Do 217 J-1 mit 


Dornier Do 217 


BMW AG Konzernarchiv 


Versuchsplattform 

Schon auf einer Do 17 Z hatte man für Er- 
probungsflüge ein Staustrahlrohr von 50 
cm Durchmesser montiert. Fortgesetzt 
wurde diese Testreihe mit einer speziell 
präparierten Do 217 E-2, die 1- und 1,5- 
Meter-Staustrahlrohre mit einer Schub- 
leistung von bis zu 20000 kp trug. Wegen 
deren Hitzeabstrahlung wurde der hintere 
Rumpfteil oben doppelt beplankt, mit ei- 
nem fünf mm dicken, Kühlluft durchzoge- 
nen Zwischenraum. 

Ebenfalls auf einer Do 217 wurde der 
Höhenaufklärer DVS 228 erprobt. Aus- 
‚gerüstet mit BMW 801 TJ-Höhenmotoren 
brachte die Do 217 K-03 die DVS 228 auf 
12.000 Meter um dann im Gleitflugerprobt 
zu werden. In Paarung mit der Do 217 
hätte die DFS 228 mit Raketenantrieb rech- 
nerisch bis zu 24000 Meter erklimmen 
und ungehindert aufklären können. 


Do 217 im Fronteinsatz 

Erst 1941 gelangte die Do 217 in nennens- 
werter Stückzahl zur Truppe. Mit bis zu 
4000 kg Abwurflast galt sie als schwerer 
Bomber. Wenn möglich wurden die Ein- 
sätze in den Schutz der Dunkelheit ver- 
legt, doch lauerte auch hier Gefahr durch 


Musterflugzeug des Do 217 J-Nachtjägers mit vier MG 17, vier 
MG 151/20 und FuG 202 im Bug 


Höhen-Kampfflugzeug und Fernaufklärer Do 217 PV1 mit zwei 
DB 603-Antriebsmotoren und einem im Rumpf installierten DB 
605-Laderaggregat 


BMW AG Konzernarchiv. 


immer effektiver arbeitende Nachtjäger. 
Vom gewöhnlichen Horizontalbomber 
reichte das Einsatzspektrum bis zum Tor- 
pedobomber und Lenkwaffenträger ge- 
gen Seeziele. Eher aus der Not heraus 
wurde die Do 217 als Nachtjäger einge- 
setzt (wenngleich in weitaus geringerem 
Umfang als die hauptsächlich verwende- 
ten Muster Messerschmitt Bf 110 sowie 
Junkers Ju 88) und hier auch nicht ihre 
große Stärke offenbarte. Zwar stimmte die 
Ausrüstung und besonders die Bewaff- 
nung war ausgezeichnet. Die später ver- 
wendete »Schräge Musik« zeigte nicht sel- 
ten verheerende Wirkung an den 
Unterseiten der feindlichen Bomber, doch 
waren die Do217J und Nschwerfälligund 
nicht einfach zu fliegen. Für gegnerische 
Nachtjäger stellten sie eine eher leichte 
Beute dar. 1944 fanden sich nur noch we- 
nige Do 217 in den Reihen der Nachtjagd- 
verbände.Bis Kriegsende blieb die Do 217 
dagegen als Fernaufklärer im Einsatz, wo 
sie sich insgesamt gut bewährte. 


Die Do 217 fliegerisch 

Nur wenige Besatzungen flogen das Mus- 
ter gerne. Während erfahrene Flugzeug- 
führer relativ problemlos mit der behäbi- 


Technische Daten/Bauzahlen Do 217 


Dornier Do 217E-2 217 MI 
Einsatzzweck Kampfflugzeug Kampfflugzeug 
Besatzung 4 4 
‚Antrieb 2 x 14-Zylinder-Sternmotor 2x V-12-Zylinder-Reihenmotor 
BMW 801 ML, luftgekühlt DB 603 A-1, flüssigkeitsgekühlt 
Startleistung 2x 1580 PS-ges. 3160 PS 2x 1750 PS - ges. 3500 PS 
Kampfleistung 2x 1380 PS-ges. 2760 PS 2x 1540 PS in 5700 m 
in 4000 m 
Spannweite 19,00 m 19,00 m 
Länge 18,20 m (mit Sturzflugbremse) 17,10 m 
Höhe 5,00 m 5,00 m 
Flügelfläche 57 m? 57 m2 
Leergewicht 8900 kg 9065 kg 
Rüstgewicht 10535 kg 10950 kg 
Startgewicht 15000 kg - ` 
16465 kg (Überlast) 16 700 kg (Überlast) 
Flächenbelastung 289 kg/m2 - 
max. 
Marschgeschwin- 415 km/h in 5200 m 400 km/h 
digkeit max. (beladen) 
Höchstgeschwin- 440 km/h in Meereshöhe 475 km/h in Meereshöhe 
digkeit 515 km/h in 5200 m m 
Steigleistung - 3,3 min auf 1000 m 
‚Anfangssteig- 220 m/min (beladen) 210 m/min (beladen) 
leistung, 
Reichweite 2300 km 2475 km 
2800 km (mit Zusatzbehälter) — 
Dienstgipfelhöhe 7500 m (beladen) 7350 m (beladen) 
9000 m 9500 m 
MG-Bewaffnung 1x MG 151/20 - 20 mm 3x MG 81 - 7,92 mm 
2x MG 131 - 13mm 2x MG 81 Z- 7,92 mm 
3-5xMG 15- 7,92 mm 2x MG 131 -13 mm 
é Rüstsätze möglich Rüstsätze möglich 
Abwurflast max. 4000 kg Bomben 4000 kg Bomben 
Rüstsätze möglich 2 Lenkbomben möglich 
Versuchsplattform: 
Do 217 E mit 1-Me- 
ter-Staustrahlrohr 


gen Do 217 zurechtkamen, gelangten we- 
niger geübte Piloten mit ihr schnell an ihre 
Grenzen. Schon die Ausbildung auf der 
Do217 nahm im Durchschnitt etwa 30 Pro- 
zent mehr Flugstunden in Anspruch als 
auf vergleichbaren Mustern; die Unfall- 
rate war entsprechend hoch. Durch die 
hohe Flächenbelastung ließ sich die Do 
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217 N-2 
Nachtjäger 
3 


2x 1540 PS in 5700 m 


19,00 m 
18,90 m 
5,00 m 
57 m? 
10267 kg 
13210 kg 


232 kg/m? 
465 km/h in 5400 m 


430 km/h in Meereshöhe 
515 km/h in 9500 m 


9 min auf 4000 m 
290 m/min 


2050 km 
8900 m 


4x MG 17 - 7,92 mm 
4 x MGFF/20 — 20 mm 
4 x MG 151/20 als 
Schräg-Bewaffnung 


217 nur mit dem nötigen Gefühl und Wis- 
sen handhaben und war besonders im 
Langsamflug nicht einfach zu steuern. 
Von November 1940 bis Mai 1944 wur- 
den insgesamt 1925 Exemplare aller Do 
217-Varianten gebaut, erhalten geblieben 
ist kein einziges. 
HERBERT RINGLSTETTER 


217 PO 
Höhenkampfflugzeug 
3 


2 x V-12-Zylinder-Reihenmotor 
DB 603 T, (1 x DB 605 T) 


ges. 3240 PS in 5700 m 


24,50 m 
17,94 m 
5,00 m 
67 m2 
10200 kg 
11110 kg 
17210 kg 


257 kg/m? 


570 km/h in 6000 m 
(beladen) 


500 km/h in Meereshöhe 
610 km/h in 6000 m 


27 min auf 10000 m 
290 m/min 


2800 km 
15500 m (bei 13900 kg) 


16 150 m (bei 13250 kg) 
3x MG 81 Z- 7,92 mm 


1000 kg Bomben 


Gebaute Do 217 
Version ‚Gesamt 
Versuchsmuster 4 


AO 9 
co 9 
EI 94 
E-2 169 
E4 527 
J 130 ` 
Kl 220 
M1 438 
N-1/N-2 325 
H aus Umbau (3) 
P aus Umbau (6)? 
R aus Umbau (a) 
Gesamt 1925 
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COCKPITS EOL GE 60 Junkers W 34 


HISTORISCHE DEUTSCHE FLUGZEUGE IM DETAIL 


Arbeitspferd 


Junkers-Flugzeuge wie die W 34 gehörten in den 1920er- 
und 1930er-Jahren wegen ihrer Robustheit und Sicherheit 
zu international erfolgreichen Exportmodellen. Manche der 
Wellblechmaschinen blieben über Jahrzehnte im Einsatz 
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ie W 34 gehörte zu den erfolgreichs- 

ten deutschen Mehrzweckflugzeu- 

gen. Unter den insgesamt etwa 2000 
gefertigten W 34 gab es mehr als 70-Vari- 
anten, diein die ganze Weltexportiert wur- 
den. Zum Einbau kamen fast ausschließ- 
lich Sternmotoren wie der 420 PS Gnöme 
Rhône Jupiter VI, der 550 PS Pratt & Whit- 
ney (oder BMW) Hornet, der 520 PS Sie- 
mens Sh 20 oder der 715 PS starke BMW 
Bramo 322 H. 


Mit vielen Bestleistungen konnte die Jun- 
kers W 34 aufwarten, wie Geschwindig- 
keits- und Nutzlastrekorde sowie im Mai 
1929 ein Weltrekord mit 12739 Metern 
Flughöhe. 

Außer bei der Deutschen Lufthansa be- 
währten sich die Fracht-, Luftbild-, Perso- 
nen-, Post-, Sanitäts- und Streuflugzeuge 
mit Fahrwerk, Skiern oder Schwimmern 
auch bei Fluggesellschaften in Kanada, 
Schweden, Persien, Bolivien und Guinea. 


Eine Junkers W 34 hi 


lässt ihren Motor 
warmlaufen 


Cockpit einer 

W 34 hau. Man 
beachte den 
Ladedruckmesser 


| 
| 


Die Wandlungsfähigkeit zahlte sich aus, 
denn die letzten im regulären Einsatz ste- 
henden W 34 wurden erst 1961 in Kanada 
und Schweden ausgemustert! 

Für militärische Zwecke entstand eben- 
falls 1927 die Junkers K 43, die sich von der 
W 34 nur in Details und in der Triebwerks- 
anlage unterschied. Abnehmer der teilwei- 
se mit Schwimmern ausgerüsteten Ma- 
schinen waren in der Hauptsache Schwe- 
den, Finnland, Argentinien und Portugal. 
Bis 1945 setzte die deutsche Luftwaffe die 
W 34 alsSchul-, Verbindungs- und Schlepp- 
flugzeug ein. Hier waren die bekanntesten 
Varianten die W 34 hi mit dem 660 PSBMW 
Hornet und die W 34 hau mit dem 715 PS 
Bramo und Vierblattpropeller. Nur drei 
Junkers W 34 sind in Schweden, Kanada 
und Kolumbien erhalten geblieben. 

Über die serienmäßige Ausstattung ei- 
ner Junkers W 34 hi geben die Betriebsan- 
weisung und die bereits damals farbige 
Führerraumübersicht vom Oktober 1941 
Auskunft. Allerdings zeigen historische 
Fotos, dass es im Laufe der Zeit einige Ab- 
weichungen in der Instrumentierung und 
der Anordnung der Geräte gegeben hat. 

Die Platzierung der Bedienelemente 
und der Instrumente entspricht im wesent- 
lichen den üblichen deutschen Standards 
für Maschinen mit Doppelsteuerung aus 
den 1930er-Jahren. Die Gerätetafel war 
dreiteilig, wobei die Flugüberwachungs- 
geräte links und rechts meist doppelt vor- 
handen waren. Im mittleren Teil waren die 
Überwachungsgeräte und Bedienhebel für 
den Motor angeordnet, sodass sie von bei- 
den Sitzen aus gut erreichbar waren. 

Die Funkanlage war in der Regel in der 
hinteren Kabine eingebaut. Nur bei Ma- 
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OBEN Die W 34 hau 
erkennt man am 
BMW Bramo mit 
dem Vierblattpro- 
peller 


OBEN RECHTS Cock- 
pitfoto einer Jun- 
kers W 34 hi 


RECHTS Dieser Blick 
von oben zeigt De- 
tails an der Mittel- 
konsole 


Gerätetafel mit 
geänderter Anord- 
nung der Tempera- 
tur- und Druckmes- 
ser 

Voigt via Regel 


Junkers W 34 mit 
einer frühen Patin- 
Fernkompassan- 
lage ‚Archiv Hafner 
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COCKBITS EOL GE SO Junkers W 34 


Cockpit der Jun- 
kers W 34 h in der 
Ausstellung am 
Flugplatz Stock- 
holm-Arlanda in 
Schweden. Die 
Instrumente stam- 
men aus Schweden 
und den USA. 
Rechts ist das 
Funkgerät einge- 
baut Foto Olrog 
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schinen mit einfacher Instrumentierung 
war sie vorne auf der rechten Gerätetafel 
untergebracht. 

Eine weitere Instrumentierungsvari- 
ante der Junkers W 34 war die Anordnung 
der Temperatur- und Druckanzeiger in ei- 
ner Reihe unter dem Drehzahlmesser. 

Einzelne W 34 waren auch mit einer Pa- 
tin-Fernkompassanlage ausgerüstet und 
den zugehörigen Anzeigegeräten. 

Diese Instrumentierungen sind nur Bei- 
spiele. Im Laufe des Serienbaus und auf- 
grund der wechselnden Ersatzteilversor- 
gung hat es noch weitere Abweichungen 


gegeben. In der Produktion und im Be- 
trieb wurden die Maschinen nach und 
nach mit moderneren Geräten nachge- 
rüstet. Die Gerätenummern in der hier 
abgedruckten Liste zur W 34 hi sind je- 
weils nach Fotos und Handbüchern re- 
konstruiert. 


Exportmodelle 

Die noch bis 1961 in Kanada und Schwe- 
den geflogenen Junkers W 34 hatten zu- 
letzt eine Ausstattung mit zumeist ame- 
en Instrumenten. Ein Beispiel 
hierfür ist die Junkers W 34 h, Werknum- 
mer 2835, die 1935 in Schweden in Lizenz 
gebaut worden ist. Zunächst bei der 
schwedischen Luftwaffe im Einsatz, flog 
sie zuletzt bis 1961 als SE-BYA in Lapp- 
land im Post- und Versorgungsdienst. 
Heute ist die Maschine in Stockholm-Ar- 
landa ausgestellt. 

Die Aufteilung der Instrumentengrup- 
pen hatsich dabei jedoch nicht wesentlich 
verändert. Links sind die Flugüberwa- 
chungsgeräte, in der Mitte die Motorin- 
strumente und -bedienhebel und rechts 
der Hauptschaltkasten für die elektrische 
Anlage eingebaut. Die Hinweisschilder 
im Cockpit waren bei den Exportmaschi- 
nen in der jeweiligen Landessprache be- 
schriftet. 


PETER W. COHAUSZ 


Gesamtübersicht 
des Besatzungs- 
raumes der 

Junkers W 34 hi 


Details am Gas- 
hebelkasten der 
schwedischen 


W34 Foto Olrog 
‘ 

Quellen 

Betriebsanweisung 


Junkers W 34 (1939) 


Alle Bilder ohne 
Angaben stammen 
aus der Sammlung 
des Verfassers 


Eine deutsche 


Ausstattung einer Junkers W 34 hi: 
(siehe Besatzungsraumübersicht vom Oktober 1941) 


| Nr. Gerät Anzeigebereich Gerätenr. 
| L Borduhr Kienzle H 22602 
2 Drehzahlmesser Morell 600 - 2400 U/min FI 20206 
3 Schmierstoffthermometer Eckardt 30-120°C FI 20308-? 


(links Eintritt, rechts Austritt) 
| 4 ` Kraftstoffdruckmesser Eckardt 0-0,5 kg/cm FI 20504 
| 5 ` Schmierstoffdruckmesser Eckardt 0- 10 kg/cm FI 20604 


oder 20625 
D _Statoskop-Variometer Askania +10/-10 m/s FI 22381-10 
7 _ Fahrtmesser Askania 50 - 350 km/h FI 22209 
8 ` Grobhöhenmesser Askania 0-6000 m FI 22310 
9 _Feinhöhenmesser Askania 0-1000m FI 22306 
10  Kurszeiger Askania FI 23351 
11 Horizont Askania (Sperry) FI 22426 
12 Wendezeiger Askania Lg 14r F| 22402 
13 Magnetkompass Zürn Z 7g F1 23227 
14 Empfindlichkeitsregler für den Wende- FI 22405 
zeiger (Askania) 
15 Gashebelkasten (a = Normal- 
b = Höhengas 
| c = Schmierstoff- und Brandventil) 
16 Kursgeber FI 23300 
| 17 Anlasseinspritzpumpe SUM AP 8 84505 A 


| 18 Nottankschalthahn 

Einspritz- und Nottank-Ablasshahn 

20 Nasenhaubenregulierung 

21 Zündschalter Bosch ZSH 5/32 FI21112 
22 Tankschalthahn 

23 Filterhahn 

24 Feuerlöschventil 

25 Nottankpumpe 

26 Anlasskurbel 

27 Schmierstoffkühlerhahn 

28 Schmierstoff-Standzeiger (auf der Motorhaube) 
29° Schalter für die elektrische Anlage mit 


© 


Netzausschalter (links) FI 32301 
2 Warnleuchten (Düsenheizung) 

2 Schalter 

Schalter für die Landelichter F1 32303 


30 Vorhang für Biindflugschulung 
31 Steuersäulen 
32 UVGerätebeleuchtung 


33 Starter Pi 
34 me Restaurierungs-Berichte 
35. Trennschalter für das Netz und umfangreiche Kaufberatungen 


| 36 Seitenruder-Pedale 


Kurbel für die Scheinwerferverstellung 
28 Handrad für die Höhenflossenverstellung Club-Reportagen, Werkstatt-Portraits, 
39 Feuerlöschgerät Termine und Kleinanzeigen 


w 


40 Führersitze 
41 Schutzdeckel für die Anzeige der Höhenflossenverstellung 


Und wie immer: 
100% Deutsche Klassiker! 


Die Junkers W 34 hau hatte aufgrund des Bramo-Motors eine geänderte 
Instrumentierung: 


1 Ladedruckmesser 0,6-1,8 ata FI20550 | 
16 Kraftstoffvorratsmesser FI 20704 
Luftpumpe für den Kraftstoffvorratsmesser FI 20742-1 


| Umschalter für zwei Messstellen 
(Der Kursgeber saß weiter links) 
bei 
19 Zyindertemperaturanzeiger 0-350°C FI 20347 
| Ansauglufttemperaturanzeiger  -40/+40°C FI? 
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Drei Fokker D VIII auf einem Bild — 
das sieht man heute nur noch sehr 
selten! Alle Fotos Peter W. Cohausz 


Achim Engels an der für ihn 
bestimmten Fokker D VIII 


HISTORISCHE FOKKER-SCHMIEDE 


Flugzeugbau wie 
vor 90 Jahren ` 


Wer wissen möchte, wie man 1918 Flugzeuge gebaut hat, 
muss nach Schorndorf bei Stuttgart fahren. Dort baut 
Achim Engels in seinem »Aeroplanbau« flugfähige Fokker 
E IlI, D VII und D VIII in mühsamer Handarbeit nach den 
damaligen Fertigungsmethoden. Erst Anfang November 
2007 sind zwei D VIll nach Neuseeland geliefert worden 


Fokker D VIII 


Der Hochdecker 


Fokker D VIII war auf- 


grund seiner kleinen 
Stirnfläche 1918 bei 
den Fliegern unter 
dem Spitznamen 
»Fliegendes Rasier- 
messer« bekannt 
geworden 


2006 mit dem Bau von mehreren 

Fokker D VII und E II gut ausgelas- 
tet. Zwei D VII waren schon relativ weit 
fortgeschritten. Eine ist für den in Eng- 
land lebenden Sammler Oliver Wulff vor- 
gesehen und der Rumpf hatte bereits im 
Herbst 2004 Testläufe mit einem origina- 
len 160 PS Daimler D III hinter sich (siehe 
FLUGZEUG CLASSIC 1/05). 

Dann kam eine Anfrage aus Neusee- 
land. Dort hat sich seit einigen Jahren eine 
rührige Szene mit Flugzeugen des Ersten 
Weltkriegs gebildet. Dort gibtes das beein- 
druckende »Aviation Heritage Center« in 
Omaka mit lebensechten Dioramen von 
Szenen des Ersten Weltkriegs, die von 
den Machern des Films »Herr der Ringe« 
gestaltet wurden. Flugtage mit bis zu sie- 
ben (!) Fokker Dr. I in Formation dürften 
weltweit einmalig sein. 


E igentlich war Achim Engels Anfang 
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EES". a 


Der Interessent aus Neuseeland hatte sich 
zwei Tragflächen für den Hochdecker 
Fokker D VIII gekauft und brauchte nun 
zwei passende Rümpfe dazu, am besten 
aus deutscher Fertigung. Nach Rückspra- 
che mit seinen anderen Kunden stellte 
Achim Engels seine Produktion daraufhin 
auf D VIII um und begann mit dem Bau 
von gleich drei Rümpfen - der dritte ist für 
ihn selbst bestimmt. 

Gefertigt wird nach den Produktions- 
methoden von 1918. Die Grundlage sind 
erhalten gebliebene originale Werkszeich- 
nungen der Fokker-Werke und Pläne, die 
nach 1918 in Italien von erbeuteten D VIII 
gefertigt worden waren. Im Museo Dell’ 
Aeronautica Gianni Caproni in Trento ist 
auch der weltweit letzte originale Rumpf 
einer Fokker D VIII erhalten geblieben. Da 
er unbespannt ausgestellt ist, bildet er ein 
ideales Studienobjekt. 


OBEN LINKS Ein 
Gnome-Rhône 
Umlaufmotor 


OBEN Authentisch 
bis ins Detail: Das 


äußerst sparsam 
instrumentierte 
Cockpit samt 
Pilotensitz der 
Fokker D VIII 


LINKS Die Besucher 


bewundern den 
Flugzeugbau von 
1918 


Fokker Ẹ III 


ien, vm 
7 


Die Fokker E Ill war 
weltweit das erste 
echte Jagdflugzeug 
und wurde aufgrund 
der Erfolge in den 


Kriegsjahren 1915 und 
1916 für die Alliierten 


zur »Fokker-Geißel« 


47 


NIE Fokker-Replikate 


Täuschend echt: 
‚Attrappen der Ma- 
schinengewehre 
aus Metall, Kunst- 
stoff und Gummi 


Fokker D VII 


Die Fokker D VII galt 
auch bei den Alliierten 
als bestes Jagdflug- 
zeug des Ersten Welt- 
kriegs und wurde des- 
halb auch direkt im 
Versailler Vertrag er- 
wähnt 
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Die Rümpfe wurden wie damals autogen 
geschweißt und erhalten die übliche oliv- 
grüne Lackierung mit Ölfarbe. Alle ange- 
bauten Teile sind schwarz lackiert. Das 
war damals so vorgeschrieben, um die 
Wartung zu erleichtern. Einziges Zuge- 
ständnis an die heutige Zeit ist lediglich 
eine zusätzliche Grundierung bei den bei- 
den Rümpfen für Neuseeland, die auf- 
grund des dortigen Meeresklimas als Kor- 
rosionsschutz gewünscht wurde. 

Die D VIII sind nicht komplett und wer- 
den als Rohbau geliefert; Restarbeiten wie 
Ausrüstung, Bespannung und Bemalung 
sollen in Neuseeland durchgeführt wer- 
den. Als Antrieb sind originale Umlauf- 
motoren von Gnome Rhône oder Oberur- 
sel vorgesehen. Auch die Abnahme der 
Flugzeuge geschieht dort. 

2006 war Achim Engels bereits in Neu- 
seeland gewesen und nach einer Demons- 
tration seiner handwerklichen Fähigkeiten 
hatte sein Betrieb eine Zertifizierung zum 
Bauerhalten. Auch die Projekte in Deutsch- 


land stehen unter strenger Überwachung 
durch einen Bauprüfer und sind bei der 
OUV als »Experimental« angemeldet. 

Im Oktober 2007 waren die drei 
Rümpfe so weit fertiggestellt, dass Achim 
Engels sie an einem Tag der offenen Tür 
zusammenbauen und samt den Tragflä- 
chen vorstellen konnte. Drei originalge- 
treue Fokker D VIII an einem Ort — das 
ist wahrlich ein beeindruckender Anblick! 
Ein Besuch der 200 Quadratmeter großen 
Holzhalle, die mit Rümpfen, Tragflächen 
und Baugruppen für Fokker D VII und E 
III gefüllt war, versetzte den Besucher 
dann vollends in den Flugzeugbau des 
Jahres 1918! 


Tragflächen von einer Koryphäe 
Die beiden Tragflächen für die D VIII sind 
von keinem Geringeren als dem Kunst- 
schreiner Koloman Mayrhofer aus Öster- 
reich gefertigt worden, der sich in Fach- 
kreisen durch seine ausgezeichneten 
Nachbauten der Albatros D III bereits ei- 
nen Namen gemacht hat. Auch Achim En- 
gelsistvon den Tragflächen begeistert. Die 
für seine eigene D VIII wird der 35-Jährige 
jedoch selbst bauen. Anfang November 
wurden die Flugzeuge nach Neuseeland 
transportiert. 

Engels hat den historischen Flugzeug- 
bau über Jahre als Autodidakt gelernt. An- 
gefangen hat es Ende der 1980er-Jahre mit 
einem Modell einer Fokker Dr. Lin 1:6 und 


OBEN LINKS Fachge- 
spräche am Objekt. 
Achim Engels (2. 
von links) erläutert 
Details 


OBEN Ein Blick in 
die Halle. Rümpfe 
und Tragflächen 
von Fokker-Typen 
wohin man schaut 


Anno dazumal 


Zum Vergleich: So 
wurden im Jahre 
1918 Flugzeuge in 
den Fokker-Werken 
‚gebaut. Würde man 
Engels’ Werkstatt 
schwarz-weiß fotogra- 
fieren, es sähe nicht 
viel anders aus! 


af 


laslan 
Se 


GANZ OBEN Zwei 
Fokker D VII 


Rümpfe im Rohbau. 


Der hintere hat 
| bereits Testläufe 
mit einem 160 PS 
| Daimler D Ill Motor 
hinter sich 


OBEN Eine ständige 
Grundlage: histori- 
sche Bauzeichnun- 
gen und aktuelle 
Belastungstests 


der Erkenntnis, dass ein Bau in 1:1 auch 
nicht viel schwieriger sein kann. 

Begonnen hat der historische Flug- 
zeugbau für Engels und seine Freunde 
dann erst so richtig 1990 mit einem Auf- 
trag des Auto + Technik Museums in Sins- 
heim für den Bau eines Dreideckers Fok- 
ker Dr. I. Damit war auch das »Fokker 
Team Schorndorf« geboren. 


Alles selber beigebracht 
Doch zunächst standen mühsame Recher- 
chen zur Erstellung einer Dokumentation 
an. In Archiven fanden sich originale 
Werkszeichnungen, Datenblätter der In- 
spektion der Fliegertruppen, ebenso Be- 
richte in der Zeitschrift »Flugsport« aus 
den 1920er-Jahren und in englischen Fach- 
zeitschriften, die nach der Analyse von 
Beuteflugzeugen entstanden waren. 
Dazu gab es auf dem Markt schon kom- 
plette Zeichensätze aus den USA, die den 
privaten Flugzeugbauern die Fertigstel- 
lung eines flugfähigen »Richthofen-Drei- 
deckers« ermöglichen sollten. Leider ent- 
puppten sie sich oft als ungenau und 
an heutige Vorschriften angepasst. So er- 
stellte und rekonstruierte sich Engels eine 
eigene Dokumentation, denn er wollte 
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von Anfang an nach den damaligen 
Bauvorschriften arbeiten. Die Sammlung 
umfasst inzwischen auch zahlreiche Do- 
kumente zu anderen Flugzeugtypen bis 
zum Jahr 1918. 

Vieles entstand auch durch Versuche 
und Rekonstruktionen beim Bau selbst — 
»learning by doing«. Schweißen, Blech- 
bearbeitung, Spleißen von Spannseilen, 
Holzbau und vieles mehr wurde nach 
dem Sichten historischer Fachbücher im 
Selbststudium und in praktischen Experi- 
menten erarbeitet. Hinzu kamen wert- 
volle Hinweise zur Metallbearbeitung von 
Fachleuten wie einem Kunstschmied. 


Vom Hinterzimmer zur Großhalle 
Gebaut wurde zunächst an wechselnden 
Orten, wie im Hinterzimmer eines Laden- 
geschäfts, dann in einem Industriege- 
bäude, das kaum jünger als der gebaute 
Flugzeugtyp war, und die Endmontage 
fand im Hausgarten eines Schulfreundes 
unter freiem Himmel statt. Im Juni 1992 
wurde der Dreidecker dann zum Technik- 
museum Speyer transportiert, wo er heute 
noch in der rekonstruierten Bemalung der 
Richthofen-Maschine mit der Bestellnum- 
mer 152/17 ausgestellt ist. 


GANZ OBEN Trag- 
flächen im Detail 


OBEN Fertigung 
von Benzintanks 
und anderen 
Metallteilen 


Stichhaltig 


Mit einer alten Pfaff- 
Nähmaschine werden | 
Bespannungsarbeiten | 
durchgeführt - origi- 
naler geht's nun wirk- 
lich nicht! 
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DIENTE Fokker-Replikate 


Nebenher begann Achim Engels, Bücher 
und CDs zu Flugzeugen aus der Zeit 
bis 1920 zu veröffentlichen. Hinzu kam 


die Website www.fokker-team-schorn 
dorf.de, auf der man sich über den Stand 
seines Flugzeugbaus und seiner Ange- 
bote informieren kann. 

Danach folgte eine Zeit lang der Flug- 
zeugbau in einer Kunstschmiede in 
Schorndorf und eine Berufsausbildung als 
Eisenbahnschaffner. Sechs Jahrewarerauf 
der Strecke Stuttgart-Aalen unterwegs. 
Die Fliegerei blieb zunächst gewichtiges 
Hobby: Er begann mit dem Bau von zwei 
weiteren Fokker Dr. I. 

2003 kündigte er seine Arbeitsstelle bei 
der Bahn und machte sich mit seinem Be- 
trieb für historischen Flugzeugbau in ei- 
nem Industriegebiet im Norden Schorn- 
dorfs selbstständig. Der Anlass war ein 
Auftrag von Oliver Wulff für den Bau ei- 
ner Fokker D VII. In den neuen Räumen 
richtete sich Engels zunächst eine Metall- 
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OBEN LINKS Trag- 
flächenrippen und 
die Aluminium- 
behälter für die Mu- 
nition, die vor dem 
Pilotensitz einge- 
baut werden 


LINKS Ein Blick 
zurück ins Jahr 
1992. Achim En- 
gels’ erstes Flug- 
zeug, eine Fokker 
Dr. I wird in einem 
Hausgarten zusam- 
mengebaut 


bauwerkstatt, einen Raum für die Holzbe- 
arbeitung und ein Büro ein. Auch einige 
historische Metallbearbeitungsmaschinen 
wurden angeschafft. 

Anfang 2006 kam schließlich die große, 
neue Holzhalle hinzu, die erheblich bes- 
sere Arbeitsbedingungen bietet (siehe 
FLUGZEUG CLASSIC 7/06). Da sie un- 
beheizt ist, muss Achim Engels seine 
Arbeiten den Jahreszeiten anpassen. Denn 
für Tätigkeiten wie das Verleimen, Be- 
spannen und Lackieren braucht es erfah- 
rungsgemäß eine bestimmte Mindesttem- 
peratur. 


Die Arbeit reicht auf Jahre 

Im Wesentlichen führt Achim seine Arbei- 
ten im »Engels-Aeroplanbau« alleine 
durch. Helferin ist dabei seine Lebensge- 
fährtin Alexandra Lansky, die vor allem 
Bespannungsarbeiten erledigt, stilechtauf 
einer alten, fußbetriebenen Pfaff-Nähma- 
schine, aber auch kleine, aufwändige Tret- 


Ein schöner Rücken 
kann auch ent- 
zücken: Leider 
verschwindet die 
schöne Maserung 
des formgebenden 
Rumpfrückens der 
D VIII später unter 
dem Tarnstoff 


flugzeuge für Kinder baut. Dazu helfen 
auch noch immer wieder sein Vater und 
Freunde aus dem ehemaligen Fokker- 
Team-Schorndorf bei den Arbeiten mit. 

Ausgelastet ist er inzwischen auf Jahre. 
Insgesamt zwölf Aufträge sind abzuarbei- 
ten. Bezahlt wird ratenweisenach Baufort- 
schritt. Aufgrund der Besonderheiten im 
historischen Flugzeugbau lassen sich al- 
lerdings Termine für die Fertigstellung 
kaum kalkulieren. 


Der Meister hebt jetzt selbst ab 
Seit September 2007 hat Achim Engels 
auch einen eigenen Flugschein, da er spä- 
ter einige seiner nachgebauten Flugzeuge 
auch fliegen möchte. Alseigenes Flugzeug 
hatte er zunächst nach einer kleinen 
Spornradmaschine wie einer Piper Cub 
Ausschau gehalten. Dann lief ihm eine 
kleine Aermacchi MB 308 über den Weg. 
Die hat zwar ein Bugradfahrwerk, stammt 
aber aus dem Jahr 1948 und ist damiteben- 
falls bereits ein echter Oldtimer. Damit 
sammelt er vom Flugplatz Aalen-Elchin- 
gen aus seine Flugerfahrungen. 

Ein Besuch in Schwerin auf dem Ge- 
lände der ehemaligen Fokker-Flugzeug- 
werke brachte Achim Engels dann auch 
noch ein besonderes Erinnerungsstück. In 
einer der Hallen hing noch ein verstaub- 
tes Originalschild von 1918 mit der Auf- 
schrift »Halle 2«. Dieses ziert nun die 
Halle in Schorndorf. An der Wand hängen 
auch verschiedene vergrößerte Fotos aus 
der Fokker-Produktion von 1918. Ver- 
gleicht man diese mit dem Anblick der 
Flugzeugteile in der Halle, dann fühlt man 
sich tatsächlich um 90 Jahre zurückver- 
setzt! 

PETER W. COHAUSZ 


ann haben Sie das letzte Mal ein gutes Fliegerbuch in 
den Händen gehalten? Gerade erst jetzt? Oder ist es 


schon einige Zeit her? 
Sei dem wie es sei, es gibt mehr oder weniger bekannte, ganz 
außerordentliche Bücher, die von Piloten geschrieben wurden. 
Viele von ihnen waren vielleicht nicht einmal dafür bekannt, dass 
sie ihren Lebensunterhalt als Luftfahrzeugführer verdienten. 

Jeder kennt Charles Lindbergh und sein großes Buch »The Spi- 
rit of St. Louis«. Sollten Sie es noch nicht gelesen haben, so tun Sie 
es! Der Flug über den Atlantik ist beeindruckend. Noch mehr ge- 
fällt mir jedoch, wie Lindbergh sein Leben als Barnstormer be- 
schreibt. Seine Karriere als Flugshowpilot, Fallschirmspringer, 
Wingwalker, dann als Pilot in der Nationalgarde und schließlich 
als Postflieger. Kaum ein Erzähler gibt einen so lebhaften Einblick 
in das Wesen und Unwesen der frühen Fliegerei. Mit einem Wort: 
Ein unbedingtes Muss für jeden, der sich für Doppeldecker und 
die ausgehende Pionierzeit der Luftfahrt interessiert! 

Fürjene, denen die Verkehrsfliegerei eine Herzensangelegenheit 
ist, kann man nur Ernest Gann empfehlen, der mit seinem Buch 
»Fate is the Hunter« ein Werk über die Zivilluftfahrt der 1930er- 
und 1940er-Jahre schrieb. Gann ist ein ausgezeichneter Erzähler, 
der es hervorragend versteht, die Leser in den Bann der aufstre- 
benden Verkehrsluftfahrt zu ziehen. Neben seiner Tätigkeit als Pi- 
lot für verschiedene Airlines, 
gehörte er auch zu den ersten 
Piloten des ATC (Air Transport 
Command), das die Frachtluft- 
brücke zwischen den USA und 
Europa während des Zweiten 
Weltkrieges aufbaute. Einge- 
streut zwischen seinen Erleb- 
nissen als Copilot und Kapitän erfährt man in einer sehr angeneh- 
men, nicht zu technikbetonten Weise die Flugeigenschaften, 
Stärken'und Schwächen von Mustern wie DC-2, DC-3, B-24, res- 
pektive deren Transportversion, die unter der Bezeichnung C-87 
im Dienst stand. 

Nach Europa schweifend, stolpert der interessierte Leser natür- 
lich über Saint Ex (Antoine de Saint-Exupéry), der mit seinen un- 
vergleichlichen Erzählungen nicht nur selbst unsterblich wurde, 
sondern auch jenen Kameraden und Luftfahrtgesellschaften ein 
Denkmal setzte, die auf abenteuerliche Weise die Südatlantikrou- 
ten erschlossen. Kinder kennen Saint Ex für seine Geschichte »Der 
kleine Prinz«. Kinder und nicht nur sie kennen auch die Erzählung 
oder zumindest den Film »Die Möwe Jonathan«, im Originaltitel 
»Jonathan Livingston Seagull«. Doch weiß man auch, dass der 
Autor dieses Buches als Pilot der US-Air Force in Deutschland 
stationiert war und in seinen Erzählungen die Erlebnisse des Flie- 
gens philosophisch verarbeitete? 

Zurück in die USA. Ann Morrow Lindbergh, Frau von Charles 
Lindbergh, ist berühmt als begnadete Schriftstellerin. Nicht zuletzt 
ihr Mann zollte ihr Tribut, wenn er im Vorwort seines eingangs 
genannten Buches schreibt, dass ihr, seiner Frau, vielleicht nicht 


»Kaum ein Erzähler gibt ei- 
nen so lebhaften Einblick 
in das Wesen und Unwe- 
sen der frühen Fliegerei« 
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Wolfgang Falch 


Wolfgang Falch ist Jahrgang 1966, studierte Kunst in Wien und erwarb 
1996 die Pilotenlizenz. Neben seiner Tätigkeit im Bereich Kunst und 
einer Gastprofessur an der Universität von New Orleans gründete er 

im Jahr 2000 eine vielbesuchte Internetplattform für Warbirds und 
später dann das Unternehmen Sandy Air Corp., das sich mit Flugzeug- 
bergungen, darunter jene der P-47 Dette Mae«, einen Namen ma- 
chen konnte. Er publizierte bisher mehr als 20 Werke in den Berei- 
chen Kunst und Luftfahrt. Über seine Tätigkeit im Bereich Luftfahrt 
wurden bisher sieben Fernsehdokumentationen produziert. 


bewusst sei, wie viel des Buches ihr Anteil war. Ann Morrow war 
selbst Pilotin (sie besaß den Motorpilotenschein und gilt darüber 
hinaus als die erste weibliche Segelflugpilotin der USA) und spä- 
ter auch ausgebildete Funkerin (sie hatte die Meldungen während 
ihrer gemeinsamen Flüge zu morsen, da die Sprachübertragung 
noch nicht entsprechend im Einsatz war und die Fliegerei sich der 
Schiffskommunikation angeglichen hatte). In ihrem Buch »North 
to the Orient« beschreibt Ann Morrow ihre Expedition an Bord der 
Sirius, die von ihrem Mann gesteuert wurde und der es sich zum 
Ziel gesetzt hatte, Japan über Alaska und Kanada über die bis dato 
noch wenig erforschte »Great Circle Route« zu erreichen. Ein wun- 
derbares Buch - schlicht geschrieben und voll von Gefühl, ohne je- 
doch jemals sentimental zu werden ... 

Und Bücher weniger bekannter Autoren? Da wäre zum Beispiel 
Rinker Buck, ein Journalist, der zusammen mit seinem Bruder, 
beide 16 und 17 Jahre alt, die USA in einer Piper Cub ohne elektri- 
sches System von New York nach Los Angeles überquerte. Kein 
Funk, keine Navigationshilfen, ausgenommen des obligatorischen 
»Schnapskompasses«. Dieser 
Flug bildet die Grundlage des 
Buches »Flight of Passage«, ein 
einfühlsames und unterhaltsa- 
mes Werk, das neben der bun- 
ten Beschreibung des Cub- 
Abenteuers einen interessanten 
Einblick in die amerikanische 
Gesellschaft der 1960er-Jahre 
erlaubt. 

Die hier angeführten Bücher 
stellen nur eine sehr kleine Auswahl von zum Teile sehr guten 
Werken dar, von Menschen geschrieben, die ihr Leben der 
Fliegerei gewidmet hatten. Alle aufzuführen wäre unmöglich. 
Grundsätzlich ist jedem zu empfehlen, auch nach antiquari- 
schen Werken Ausschau zu halten, da nicht selten ein unbekann- 
ter Autor und Pilot seine Erlebnisse in einer Kleinstauflage 
publiziert hatte. Die meisten dieser Bücher mögen im Gegen- 
satz zu den Werken von Ann Morrow Lindbergh oder Antoine 
de Saint-Exupery keine große Literatur sein. Zeitdokumente 
sind sie allemal. 

In der Kolumne der nächsten Ausgabe von FLUGZEUG CLAS- 
SIC finden sich Buchbesprechungen von Werken über die militäri- 
sche Luftfahrt. Freuen sie sich darauf! 


»Nicht selten publizierte 
ein unbekannter Autor 
und Pilot seine Werke 
in Kleinstauflage ... 
Zeitdokunfente sind 

sie allemal« 


es 


RESTAURIERUNG Ju 52 


OBEN Mix aus alt und neu, mittendrin 
der restaurierte Pilotensitz, vorn die 
Motorbedienung 


RECHTS Das Cockpit nimmt langsam 
Gestalt an. Gut zu erkennen ist, wie- 
viele Originalteile noch verwendet 
werden konnten 


originalgetreu hergerichtet 


ägraten ist eine Gemeinde im Be- 

zirk Lienz in Osttirol, Österreich. In 

den Jahren 2002 bis 2004 barg die 
Bergrettung Prägraten auf dem Taschach- 
Ferner die Trümmer eines Flugzeugs. Es 
handelte sich um die Überreste einer Jun- 
kers Ju 52, die dort im Jahre 1941 notge- 
landet war. Die ausführliche Geschichte 
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AUSSERGEWÖHNLICHE RESTAURIERUNG 


Junkers 52 aus dem Eis 


Nach über 60 Jahren Gefangenschaft im Eis ist eine Junkers 
Ju 52 g6e wieder aufgetaucht - die einzige in Österreich er- 
haltene. Nun wurde der Cockpitbereich für eine Ausstellung 


dieser Maschine und ihres gescheiterten 
Flugs erscheint in einer späteren Ausgabe 
von FLUGZEUG CLASSIC. Nur soviel sei 
gesagt: Die Notlandung glückte und das 
Flugzeug wurde mit nur geringen sicht- 
baren Schäden auf dem Gletscher zurück- 
gelassen. Im Laufe der Jahrzehnte absor- 
bierte der Gletscher die Ju 52, zermalmte 


Autor 


Wolfgang Falch ist In- 
haber der Sandy Air 
Corp., bei der die Ar- 
beiten an der Junkers 
Ju 52 durchgeführt 
wurden. In Kürze wird 
eine Internetseite zum 
Projekt entstehen: 
www.ju-52.at 


OBEN Die ersten 
restaurierten Ori- 
ginalteile werden 
auf dem vorerst nur 
grundierten Rah- 
mengestell an- 
beziehungsweise 
eingebaut 

Fotos, sofern nicht 

anders angegeben: 

Wolfgang Falch 


OBEN RECHTS Mitar- 
beiter der Bergret- 
tung Prägraten 
beim Wrack: So 
sieht es aus, wenn 
Gletscher ein Flug- 
zeug wieder preis- 
geben. Durch den 
gewaltigen Druck 
wurde die Junkers 
regelrecht zer- 
malmt 

Fotos Bergrettung 

Prägraten (2) 


sie und gab sie aufgrund der Gletscher- 
schmelze wieder frei. 

Im Januar 2003 wurde von der Ge- 
meinde Prägraten, vertreten durch Friedl 
Steiner, Vizebürgermeister und Mitglied 
der Bergrettung, Professor Harald Stadler 
vom Institut für Archäologie an der Uni- 
versität Innsbruck hinzugezogen. Unter 
der Leitung von Professor Stadler fuhren 
Frau Dr. Sabine Falch, Zeithistorikerin 
und der Autor dieses Artikels, Mag. Wolf- 
gang Falch, zugleich Eigentümer von 
Sandy Air Corp., nach Osttirol, um die ge- 
borgenen Teile zu inspizieren. 


Das Cockpit soll wieder entstehen 
In Folge war es mir möglich, den Gemein- 
derat der Gemeinde Prägraten zu über- 
zeugen, die aufgefundenen Teile, unter 
denen sich sehr viele Komponenten des 
Cockpits befanden, restaurieren und zu ei- 
ner Cockpiteinheit aufbauen zu lassen. In 
den Jahren 2003 und 2004 wurden unge- 
fähr 1,5 Tonnen geschrottetes Flugzeug- 
material nach Zirl/Tirol zu meiner Firma 
Sandy Air gebracht. 

Eine Sichtung von tausenden zerstör- 
ten Teilen ergab, dass etwa 70 Prozent des 
Cockpits vorhanden waren, ausgenom- 
men Instrumente und Systeme. Diese und 
anderes demontierbares Gerät waren be- 
reits 1941 durch Angehörige der Luftwaffe 
geborgen worden. 


Originales bleibt erhalten 

Eine vierjährige Restauration begann: Erst 
wurden die stark verbogenen und zer- 
rissenen Teile ohne Einsatz von Wärme 
ausgerichtet. Der Erhalt der Originalfarbe 
war von großer Bedeutung, lackiert wur- 
den ausschließlich neu angefertigte Teile. 
Anschließend fertigten die Fachleute von 
Sandy Air jene Komponenten nach, die 


fugzeug-classic.de 2/2008 


entweder gänzlich zerstört oder aber ver- 
loren gegangen waren. Dies betraf zum 
Beispiel die Steuersäule des Flugzeug- 
führers, beide Steuerräder, die Pedalerie 
des Piloten, von der das Magnesiumge- 
häuse und die Pedale nur mehr in Klum- 
pen vorhanden waren, die Instrumenten- 


Der letzte Flug der 


Ju 52: Am Hub- 


schrauber hängend 


werden die Teile 
geborgen 
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RESTAURIERUNG Ju 52 


GANZ OBEN Die neu- 
aufgebaute Instru- 
mententafel wurde 
mit originalen An- 
zeigen bestückt 


OBEN Blick vom Sitz 
des zweiten Flug- 

l zeugführers aus: 
Eine Mischung von 
alten und neuen 
Teilen, wobei die 
Originale ihre ur- 
sprüngliche Farbe 

| behalten 
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bretter, Bodenbretter, Verkleidungen und 
vieles mehr. 

Ein großes Problem stellte die Grund- 
struktur dar, die zwar in Teilen vorhanden, 
jedoch so stark zerstört war, dass sie nicht 
einmal mehr zur zuverlässigen Vermes- 
sung taugte. Hier zeigten sich selbstlose 
Helfer in aller Welt bereit, ihr Wissen zur 
Verfügung zu stellen. Besonders hervorge- 
hoben sei hier Birger Larsen, Kurator des 
»Norsk Luftfartsmuseum«. Er ließ eine be- 
maßte Skizze von dem Cockpit einer Ju 52 
seines Museums anfertigen, die sich später 
als äußerst hilfreich erweisen sollte. Des 
weiteren ermöglichte er einen Tausch von 
Flugzeugteilen gegen wichtige, dringend 
benötigte Originalteile, wie die Wanne des 
Copilotensitzes, Bodenbretter als Vorlagen 
und Elemente der Kabinenhaube. 

Die Entscheidung wurde getroffen, die 
Cockpitstruktur aus maßgenauen Stahl- 
profilen schweißen zu lassen. Dies ermög- 
lichte den Einbau von verzogenen Teilen, 


die immer noch unter Spannung standen, 
aber nun so montiert werden konnten, 
dass das Stahlgerüst die Spannungen auf- 
nahm und die Teile auf diese Weise ausge- 


richtet wurden. Fehlende Instrumente 
trieb man auf Teilebörsen, im Internet, auf 
Ebay und bei Sammlern auf. 


Ein eigenes Museum für die »Ju« 
Der einzige Kompromiss wurde bei den 
Nieten eingegangen. Der Einsatz von Pop- 
nieten ermöglichte es, die Arbeitszeit und 
die Kosten in einem vertretbaren Rahmen 
zu halten. Insgesamt wurden etwa 2600 
Nieten verwendet, die in ihrer Größe je- 
weils den Originalen entsprachen. 

Im Frühsommer 2007 war es dann so- 
weit: Das Cockpit, verglast, originalgetreu 
instrumentiert und mit gekoppelten und 
voll funktionstüchtigen Steuerelementen 
wurde an die Gemeinde übergeben. 

Wichtige Mitarbeiter des Projekts wa- 
ren Daniel Becnel, der von Anfang an eine 


OBEN Blättern Sie 
ruhig nochmal 
zurück - dieses 
Cockpitsegment 
entstand aus den 
Trümmerteilen, die 
vom Gletscher ge- 
borgen wurden! 


LINKS Der Copilo- 
tensitz: Die Sitz- 
schale der Werk- 
Nummer 6888 war 
komplett zerstört. 
Diese hier stammt 
aus einer in Norwe- 
gen geborgenen Ju 
52. Die Rücken- 
lehne wurde unter 
Verwendung von 15 
Prozent Original- 
substanz nachge- 
fertigt 


Die zerstörten 
Reste der Kabinen- 
haube vor der 
Restaurierung 


wesentliche Rolle bei den Arbeiten spielte, 
Otto Falch, der die Kabinenhaube restau- 
rierte und Max Lankes, der die Fertigstel- 
lung in die Hand nahm 

Im vergangenen Sommer 
Cockpit in Lienz auf der Burg ausgestellt 
In Prägraten soll jedoch ein kleines Mu- 
seum entstehen, in dem das Cockpit, die 
Sternmotoren und andere Komponenten 


war das 


der Ju 52 g6e, Seriennummer 6888, ausge- 
stellt werden sollen. Diese Initiative einer 
kleinen Osttiroler Gemeinde ist herzlich 
zu begrüßen und den Projektbetreiben alle 
Unterstützung zu wünschen 

WOLFGANG FALCH 


Der Aufbau der 
Kabinenhaube 
wurde in vorbildli- 
cher Qualität erle- 
digt, vergleichbar 
der Restauration 
antiker Vasen, bei 
denen Originalsplit- 
ter mit nachge- 
formten Teilen zu 
einem neuen 
Ganzen kombiniert 
werden 


WRACKBERGUNG 


B-24 IN DER LIBYSCHEN WÜSTE 


Die Lady vor 40 Jahren 


Die »Lady Be Good« ist wohl die berühmteste Consolidated B-24. Nun sind 
unbekannte Fotos der B-24 aus den 1960er-Jahren aufgetaucht 


NIIT B-24 »Lady Be Good« 


Die Crew 


1st Lieutenant William 
J. Hatton (Pilot), 

2nd Lieutenant Robert 
F. Toner (Copilot), 

2nd Lieutenant D. P. 
Hays (Navigator), 

2nd Lieutenant John S. 
Woravka (Bombardier), 
Technical Sergeant 
Harold J. Ripslinger 
(Flight Engineer), 
Technical Sergeant 
Robert E. LaMotte 
(Radio Operator), 

Staff Sergeant Guy 

E. Shelley (Gunner & 
Assistant Flight 
Engineer), 

Staff Sergeant Vernon 
L. Moore (Günner & 
Assistant Radio 
Operator), 

Staff Sergeant Samuel 
R. Adams (Gunner) 
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ten Weltkriegs prägende Eindrücke. 

Aber die Enthüllung, dass ein kom- 
pletter, mysteriöser B-24 Bomber 14 Jahre 
nach Kriegsende in der Libyschen Wüste 
entdeckt wurde, elektrisierte mich damals 
geradezu. Ich bewahre den Zeitungsaus- 
schnitt noch immer auf. Nie hätte ich mir 
träumen lassen, dass ich knapp 50 Jahre 
später die Überreste eben dieses Bombers 
inspizieren und fotografieren würde, der 
weltweit als die rätselhafte »Lady Be 
Good« bekannt geworden ist. 

Als Angehöriger des britischen Territo- 
rialheeres in den 1960er-Jahren nahm ich 
regelmäßig an den Kameradschaftstreffen 
meines Regiments teil. Dessen Weltkriegs- 
veteranen sind inzwischen sehr alt, doch 
hat ein jüngeres »Korps« in den vergange- 
nen Jahren immer wieder die Kriegs- 
schauplätze der Einheit besucht. Im Jahr 
2007 war ein »Desert Derby« geplant — 
eine geführte Tour durch Libyen und 
Ägypten. Das Programm sah vor, nach Tri- 
poli zu fliegen, den ehemaligen US-Luft- 
waffenstützpunkt Wheelus zu besuchen 
und dann über den Derna-Pass nach To- 
bruk zu fahren. Von dort aus würden wir 
einige Ausflüge in die Wüste entlang der 
Gazala-Linie, speziell zum Flugplatz Sidi 
Rezegh unternehmen, dem Schauplatz ei- 
ner großen Schlacht. 

Von Tobruk aus sollte es über die ägyp- 
tische Grenze, mit allen damit verbunde- 
nen bürokratischen Hürden, nach Mersa 


F ür mich waren Flugzeuge des Zwei- 


Matruh gehen, dann weiter nach El Ala- 
mein mit Ausflügen zu ehemaligen 
Schlachtfeldern in der Wüste, ins Militär- 
museum und anschließend über Alexan- 
dria wieder zurück in die Heimat. Eine 
Stippvisite zu der heutigen Aufbewah- 
rungsstätte der »Lady Be Good« war nicht 
vorgesehen und es gab einiges Murren, als 
ich diese kleine Abweichung von unserem 
Plan vorschlug. 


Regelmäßige Besuche am Wrack 
Das große weltweite Interesse der Presse 
an der Entdeckung der »Lady« lag nicht 
am Flugzeug selbst, sondern an den tra- 
gischen Umständen, unter denen es viele 
Kilometer weit in die Wüste geraten und 
abgestürzt war. Und natürlich auch am 
Schicksal seiner Besatzung, als deren 
sterbliche Überreste später entdeckt wur- 
den; die Crew hatte, aufgeteilt in mehrere 
Gruppen, tapfer um ihr Leben gekämpft. 
In den frühen 1960er-Jahren unterhielt 
Libyen, nach dem Zweiten Weltkrieg wii 
der Königreich unter Idris I., gute Bezie- 
hungen zu den USA und Großbritannien. 
Beide Staaten hatten große Luftwaffen- 
stützpunkte, Wheelus AFBin Tripolibezie- 
hungsweise RAF El Adem nahe Tobruk. 
Angehörige beider Stützpunkte besuch- 
ten regelmäßig die Absturzstelle der 
»Lady Be Good«, um Gegenstände von 
wissenschaftlichem Interesse für die Luft- 
fahrtgemeinde oder größere Teile für Mu- 
seen und Ausstellungen zu bergen. Die 


OBEN LINKS Aufnah- 
men der »Lady Be 
Good« vom Onkel 
des Verfassers, ge- 
schossen am 27. 
Mai 1965. Zu die- 
ser Zeit war J. W. 
Frost Platzkom- 
mandant in RAF EI 
Adem in Libyen. 
Mehrere größere 
Teile des Wracks 
waren damals 
schon abtranspor- 
tiert worden 

Fotos J. W. Frost, (3) 


GANZ OBEN Beim ge- 
nauen Betrachten 
dieser Aufnahme 
des Bugs der »Lady 
Be Good« ist das 
letzte Wort des 
berühmten Namens 
der B-24 noch zu 
entziffern 


OBEN Die Percival 
Pembroke WV706, 
mit der Air Cdr J. 
W. Frost den Ab- 
sturzort der »Lady 
Be Goodk« in der 
Wüste besuchte 


GANZ OBEN So fand 
der amerikanische 
Untersuchungs- 
trupp die »Lady Be 
Good« 1959 vor. 
Ein großer Teil der 
Verglasung ist noch 
vorhanden, das tak- 
tische Kennzeichen 
»65« erscheint 
noch wie neu 


OBEN Eine weitere 
Aufnahme der 
»Lady Be Good« 
aus dem Jahr 1959 


OBEN RECHTS Bis 
1969 diente die 
»Lady Be Good« re- 
gelmäßig als Weg- 
punkt bei Naviga- 
tionsübungen der 
RAF. Hier überfliegt 
eine Avro Vulcan 
beängstigend tief 
das Wrack 

Sammlung Peter R. Arnold 


Absturzstelle wurde zu einem prominen- 
ten, markanten Gelände- und Treffpunkt 
bei der militärischen Wüstenausbildung 
und zu einem Wegpunkt für Navigations- 
übungen der RAF. Auch Ölsuchtrupps 
schauten regelmäßig bei dem Bomber vor- 
bei. Unweigerlich nahm sich jeder sein 
kleines — oder auch größeres — Souvenir 
mit. Nach dem Militärputsch unter Mu- 
ammar al-Gaddafi im Jahr 1969 wurden 
diese Militärstützpunkte geschlossen und 
in Libyen begann ein dunkles Kapitel in 
den internationalen Beziehungen. Diese 
Periode fiel mit dem Beginn einer Zeit zu- 
sammen, die inzwischen als »Warbird- 
Ära« bezeichnet wird: Mehr und mehr 
Sammler und Museen begannen damit, in 
immer schwieriger zugänglichen geogra- 
phischen und politischen Regionen der 
Welt nach Flugzeugen zu suchen. 
Mitte der 1980er-Jahre (und auch später 
noch) stand zweifelsohne die jetzt zur 
Ikone erhobene und in vielen Augen viel- 
leicht berühmteste B-24 aller Zeiten ganz 
oben auf der Liste der Bergungskandida- 
ten, insbesondere bei den großen amerika- 
nischen Militärmuseen. 

Mein Onkel, ein ausgezeichneter Jagd- 
flieger, der im Zweiten Weltkrieg Typhoon 
und Tempest geflogen hatte und nach dem 
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Krieg als Berufsoffizier diente, war immer 
sehr zurückhaltend, wenn es um »Fach- 
simpeln« aus seiner Militärzeit ging. Erst 
in den vergangenen Jahren kamen nach 
und nach sorgfältig archivierte Fotos, Ne- 
gative und sogar Farbaufnahmen aus 
nem persönlichen Archiv zum Vorschein. 
Selbstverständlich wusste ich, dass er von 
1964 bis 1966 Platzkommandant in RAF El 
Adem gewesen war. Mir verschlug es je- 
doch fast den Atem, als er kürzlich eine 
großartige Diaserie vorführte, die er am 27. 
Mai 1965 bei einem Flug mit der Pembroke 
WV706 zur »Lady« aufgenommen hatte. 
Ich hielt plötzlich so gut wie unbekannte 
Aufnahmen der B-24 in den Händen! 

Die Auswertung der Dias zeigte, dass 
bereits rund sechs Jahre nach der Entde- 
ckung des Wracks alle Propeller zusam- 
men mit einem Motor sowie die gesamte 
Bewaffnung und alle »interessanten« Sou- 
venirs ausgebaut worden waren. 

Inzwischen waren auch mehrere Bü- 
cher und bedeutende Sonderbeiträge über 
die »Lady« erschienen, in denen beklagt 
wurde, dass der Zustand des Wracks im- 
mer schlechter werde. Und ich war nicht 
der Einzige, der enttäuscht war zu erfah- 
ren, dass die Libyer irgendwann in den 
199%0er-Jahren die Flugzeugreste nach To- 


Alles wichtige zur Ein- 
satzgeschichte bei der 
USAAF findet man in- 
nerhalb der Combat 
Aircraft«-Reihe von 
Osprey Publishing: 
Band 11 »B-24 Libera- 
tor Units of the Pacific 
War« (ISBN 1-85532- 
781-3) sowie Band 15 
»B-24 Liberator Units 
of the Eight Air Force« 
(ISBN 1-85532-901-8) 
und Band 21 »B-24 Li- 
berator Units of the 
Fifteenth Air Force« 
(ISBN 1-84176-081-1). 
‚Autor Robert F. Dorr 
liefert jeweils 96 Sei- 
ten kompakte Informa- 
tion sowie zahlreiche 
Fotos und Farbprofiles 
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WRACKBERGUNG B-24 


Die Ser. Nr. 
124301 in Gelb 
am Seitenleitwerk 
ist nach fast 65 
Jahren unter der 
Sonne Libyens 
noch immer les- 
bar 


Dank 


Mein besonderer 
Dank gilt Air 
Commodore 


bruk gebracht hatten, wo diese ganz unze- 

remoniell auf einem Polizeigelände ver- 

schwanden. Sie waren sicher nicht nur we- 
gen ihres Schrottwertes geborgen worden. 

Die Wahrheit sieht anders aus. Vor kur- 
zem las ich eine libysche Broschüre mit 
dem Titel »Erinnerungen an den 2. Welt- 
krieg in Libyen« von Dr. Fadhl Ali Mo- 
hammed: »Ich beschloss, nach dem Flug- 
zeug zu suchen und es aus folgenden 

Gründen nach Tobruk zu bringen: 

1) Durch die Verbreitung des Hobbys der 
Falkenjagd in den 1990er-Jahren wurde 
es für Jäger einfach, das Flugzeug zu er- 
reichen, daran herumzuspielen und da- 


2) Viele ausländische Touristen gelangten 
zu dem Flugzeug, verewigten ihre Na- 
men darauf oder trennten Teile heraus, 
die dann in allen möglichen Ländern 
ende! 

3) Diebe, die sich an historisch wertvollen 
Teilen und militärischer Ausrüstung 
bereicherten, erhielten Zugang zu dem 
Flugzeug, begannen Teile herauszu- 
schneiden und versuchten, diese ins 
Ausland zu schmuggeln. Wir haben 
mehrere herausgetrennte Teile gefun- 
den, die weggeworfen worden waren 
und in einem Gebiet von zehn Kilome- 
tern östlich der Absturzstelle im Sand 


Zwei der verkleide- 
ten Motoren sind 
noch immer vor- 
handen. Sie wurden 
für den Transport 
durch die Wüste ab- 
gebaut. Einer der 
Motoren der »Lady« 
wurde kurz nach 
Entdeckung des 
Wracks 1959 de- 
montiert und befin- 
det sich heute in 
den USA 


J. W. ‘Jack’ Frost, RAF 


- LA 
ER 


Prototyp Consolidated XB-24 
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rauf zu malen. 


Fotos USAF (3) 


verteilt lagen. 


meistgebaute amerikanische Kampfflug- 

zeug des Zweiten Weltkriegs. Zu ihrer 
Massenproduktion zog man auch Fremdherstel- 
ler umfangreich heran. Sie war an allen Fronten 
vertreten, vor allem auf dem pazifischen Kriegs- 
schauplatz trug sie lange Zeit die Hauptlast. Ne- 
ben der B-17 war sie der wichtigste schwere 
Bomber der USAAF und übertraf diese an Zula- 
dung und vor allem Reichweite. Letzteres 
machte sie für Langstreckenpatrouillen interes- 
sant, sodass die B-24 vor allem bei der RAF und 
US Navy in großer Stückzahl als U-Boot-Jäger 
und Seeaufklärer diente. Der einzige Prototyp 
XB-24 flog erstmals am 29. Dezember 1939. 
Sieben Monate zuvor hatte die USAAF bereits 
erste Serienmaschinen beauftragt. Ab Dezember 
1940 dienten die meisten davon als Transporter. 
Der größere Teil stand als LB-30 bzw. Liberator 


D ie Consolidated B-24 »Liberator« war das 


Massenproduktion der B-24 D in Fort Worth 


Mk.I im Dienst der RAF, die starkes Interesse an 
dem Muster zeigte. Während es die B-24 A, B 
und C nur auf geringe Stückzahlen brachten, 
nahmen die ersten von 165 gefertigten Libera- 
tor Mk. ab Juni 1941 beim Coastal Command 
der RAF ihren Dienst auf. Im Januar 1942 war 
die erste B-24 D fertiggestellt, von der 2996 
Stück gebaut wurden, darunter auch erste PBY4- 
1 Patrouillenbomber für die US Navy. Die aus 
der B-24 D abgeleitete Liberator Mk.lll entstand 
in 156 Exemplaren. Die C-87, eine Transportver- 
sion der B-24 D, baute man in 287 Exemplaren. 


| 


Der Bug der 
»Lady«, abge- 
schirmt und ge- 
schützt durch den 
Flügel auf dem 
Gelände des War 
Museum Tobruk in 
Libyen, aufgenom- 
men am 27. März 
2007 
Sammlung 
Peter R. Arnold (4) 


Aufgrund dieser Tatsachen nahm ich Ver- 
bindung mit dem für Archäologie zustän- 
digen Ministerium aufund batdarum, das 
Flugzeug in das Militärmuseum in Tobruk 
zu verbringen, das sich mit dem 2. Welt- 
krieg beschäftigt.« 

So wurden 1994 die Überreste des Flug- 
zeugs, nachdem sie rund 51 Jahren im 
Wüstenbereich Bahr Arrimal gelegen hat- 
ten, nach Tobruk gebracht. In der Zwi- 
schenzeit ist wenig passiert, aber das ist 
unwichtig — das Flugzeug befindet sich in 
Sicherheit. Das jetzt aus der politischen 
Kälte befreite Libyen ist ein armes Land. 
Doch nachdem der Tourismus im Land an 
Fahrt gewinnt, scheint es ziemlich sicher, 


dass der Museumskomplex, vergleichbar 
mit dem El Alamein Museum im benach- 
barten Ägypten, weiterentwickelt wird. 


In Sicherheit gebracht 

Alsich den Leiter der »Desert Derby«-Rei- 
segruppe mit sanfter Gewalt dazu ge- 
bracht hatte, sein Programm leicht abzu- 
ändern, erlebte ich bei der Besichtigung 
der »Lady« eine angenehme Überra- 
schung. Ich hatte angenommen, die Ma- 
schine wäre für den Transport durch die 
Wüste in Abschnitte zerlegt worden. Doch 
ich sah die komplette Tragfläche mit mehr 
als 30 Metern Spannweite, die diagonal in 
einer Ecke des von einer hohen Mauer um- 


Letztes Serienmus- 


Das Rumpfheck mit 
seitlichem MG- 
Stand der »Lady« in 
Tobruk. Es ist er- 
staunlich, wie gut 
der Tarnanstrich 
dem Wüstenklima 
standgehalten hat 


Technische Daten 


Die Ford Motor Company fertigte ab Mitte 1943 
801 B-24 E, die dem Vorläufer weitgehend gli- 
chen. Die Erfahrungen auf dem europäischen 
Kriegsschauplatz machten eine verstärkte Defen- 
sivbewaffnung erforderlich, was zum nächsten 
Großserienmuster B-24 H führte, von dem ab 
Juni 1943 3100 Maschinen gebaut wurden. Pa- 
rallel fertigte North American Aviation 430 Stück 
der nahezu identischen B-24 G. Die höchsten 
Stückzahlen erreichte die mit verbessertem Au- 
topilot und neuem Bombenzielgerät ausgerüs- 
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tete B-24 J: 6678 Exemplare verließen ab April 
1944 die Werkshallen. Es folgten die Baureihe B- 
24 L mit 1667 sowie als letztes Serienmuster 
die B-24 M mit 2593 Stück. Beide hatten eine 
deutlich niedrigere Abflugmasse als de J-Ver- 
sion. Daneben gab es eine Reihe von Versuchs- 
mustern und Umbauten, sowie zahlreiche Be- 
waffnungsvarianten innerhalb der Großserien. 
Die Produktion endete nach 18 188 Maschinen 
am 31. Mai 1945. 

Wolfgang Mühlbauer 


ter war die B-24 H Consolic dated B-24 J 
Spannweite 33,50 m 
Länge 20,60 m 
Höhe * 55m 
Flügelfläche 97,4 m? 
‚Antrieb Vier Pratt & Whitney R-1830 


14-Zylinder Doppelstern- 
motoren mit je 895 kW- 


(1200 PS) Leistung 

Max. Startmasse 29484 kg 

Höchstgeschwindigkeit 467 km/h 

in 7620 m Höhe 

Reichweite e 3379 km mit 

2270 kg Bombenlast 

Dienstgipfelhöhe 8534 m 

Bewaffnung 10x 12,7 mm Browning 

Maschinengewehre 

Bis zu 3990 kg Bombenlast 

Besatzung 7 bis 10 Mann 
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WRACKGERGUNG B-24 »Lady Be Good« 


Literaturtipp 


»Consolidated B-24 Li- 
berator« (Frederick A. 
Johnson), 100 Seiten 
mit rund 250 Fotos, 
Zeichnungen und Dia- 


gebenen Komplexes lag. Sie schützte alle 
anderen Teile, die dahinter lagen. 

Als die »Lady« niederging, nachdem 
ihre Crew abgesprungen war, zerbrach 
der Rumpf in drei Teile. Zum Glück sind 
die Verglasungsrahmen von Cockpit und 
Bugkanzel noch einigermaßen intakt. 
Zwei Motoren sind noch vorhanden; sie 
wurden für den Transport abgebaut. Auch 
das Heck hat stark gelitten. Teile des Hö- 
henruders und der rechten Seitenflosse 
waren demontiert; von der linken Seiten- 


Korrosion scheint trotz der rund 13 Jahre 
in der Küstenstadt kein Problem zu sein. 
Sogar die US-Ser.Nr. 124301 auf dem noch 
vorhandenen Teil der Seitenflosse ist ein- 
wandfrei zu entziffern. 

In den USA werden Stimmen laut, die 
»Lady« nach Amerika zurückzuholen. 
Doch meiner Meinung nach wäre sie bes- 
ser in einem realistischen Wüsten-Dio- 
rama im Zentrum Tobruks aufgehoben, 
als eine würdige Ergänzung zu den Ge- 
denkstätten und zahlreichen Soldaten- 


Literaturtipp 


»Consolidated B-24 
berator« (Martin W. 
Bowman), gut illus- 
triert, 192 Seiten, 

1998 bei Crowood 


grammen, lan Allan Ltd 


flosse fehlte jede Spur. 


friedhöfen. 


PETER R. ARNOLD Press 


»Lady Be Good« — Die Geschichte 


25 B-24 Liberator-Bombern der 514" 

Squadron den Auftrag, den Hafen von 
Neapel aus großer Höhe anzugreifen. Die Mis- 
sion 109 der von Soluch (Qaryat Sulug), etwa 
30 Meilen südlich Benghazis in Libyen, aus 
operierenden Bomberflotte würde den Verband 
auf einem Rundkurs nach Neapel und anschlie- 
Bend die 700 Meilen auf einem südöstlichen 
Kurs wieder direkt zurück führen. 

Für eine der neu eingetroffenen Liberator, 
41-24301, takt. Kennzeichen 64, sollte dies der 
erste und letzte Einsatz sein. In der »Lady Be 
Good«, wie die Überführungscrew de 41-24301 
getauft hatte, saßen Lt. William Hatton und seine 
achtköpfige Besatzung. Elf Stunden waren für 
den Hin- und Rückflug geplant, das Zielgebiet 
sollte bei Sonnenuntergang erreicht sein. 

Hatton führte die aus 13 Maschinen beste- 
hende Gruppe »B«, die allerdings mit techni- 
schen Schwierigkeiten zu kämpfen hatte. So 
erreichten nur vier Bomber der Gruppe ihr Ziel, 
jedoch später als geplant. In der einbrechen- 
den Dunkelheit verloren die restlichen Flug- 
zeuge den Kontakt zueinander und kehrten ge- 
trennt zu ihrem Heimatplatz zurück. Um 23.10 
Uhr waren 24 der Maschinen wieder gelandet, 
eine davon in Malta — doch von der »Lady« 
fehlte jede Spur. 

Man nimmt an, dass sich die Kombination 
aus drei Navigationsfehlern sowie widrige Um- 


A m 4. April 1943 erhielt eine Gruppe von 


stände fatal ausgewirkt haben. Etwa eine 
Stunde, nachdem alle anderen Maschinen zu- 
rückgekehrt beziehungsweise umgeleitet wor- 
den waren, empfing die Benina-Funkpeilstation 
in Benghazi eine Anforderung nach einer Pei- 
lung und gab dem Flugzeug die Peilrichtung mit 
»330 Grad missweisend« an. Der Meldung, ein 
Flugzeug habe den Flugplatz Soluch kurz vor 
Mitternacht in südöstlicher Richtung (das heißt 
etwa 135 Grad) überflogen, wurde keine Be- 
deutung beigemessen — niemand reagierte da- 
rauf. Zudem scheint es, als ob Pilot und Navi- 
gator von starkem Gegenwind ausgingen und 
‚glaubten, sie befänden sich noch immer über 
dem Mittelmeer. Sie zweifelten weder die Funk- 
peilung an, noch suchten sie diese mithilfe ih- 
res bordeigenen Funkpeilgeräts zu bestätigen. 
Die Crew wähnte sich auf Heimatkurs - tat- 
sächlich jedoch hatte sie ihr Ziel bereits hinter 
sich gelassen und flog immer weiter hinein in 
die Wüste. Ein von Soluch aus unternommener 
Sucheinsatz, auf das Meer in Richtung Neapel 
begrenzt, blieb natürlich erfolglos. Der Bomber 
wurde als »vermisst« gemeldet und zwei 1946 
und 1948 eingesetzte Untersuchungsaus- 
schüsse kamen zu dem Ergebnis, die Besat- 
zung müsse im Mittelmeer umgekommen sein. 
Obwohl im November 1958 bei Luftaufnahmen 
eine Meldung über ein 275 Meilen (442,5 km) 
von Soluch entfernt in der Wüste abgestürztes 
Militärflugzeug gemacht wurde, dauerte es 


noch bis März des darauf folgenden Jahres, bis 
das geologische Vermessungsteam einer Ölge- 
sellschaft, dem die Sichtung aus der Luft be- 
kannt war, schließlich die Absturzstelle er- 
reichte. Es stellte fest, dass es sich um die 
»Lady Be Good, handelt und meldete diese Er- 
kenntnis den Amerikanern auf Wheelus AFB. 

Als das führerlose Flugzeug bauchlandete, 
muss es in drei Teile zerbrochen sein, und zum 
Zeitpunkt des Aufschlags dürfte nur noch ein 
Motor gelaufen sein. Bei der ersten Inaugen- 
‚scheinnahme war die gesamte Ausrüstung noch 
vorhanden, nichts schien angerührt worden zu 
sein und viele Geräte waren noch voll funktions- 
fähig. Es war eine 16 Jahre alte Zeitkapsel, 
doch von der Besatzung fehlte jede Spur. 

Am 4. Juni 1959 gab die US-Luftwaffe in 
Wiesbaden einer erstaunten Presse die Einzelhei- 
ten bekannt; eine weitere Erklärung aus Wa- 
shington folgte. Angesichts lautstarker Forderun- 
Sen der Medien leiteten US-Behörden eine 
umfangreiche Untersuchung ein und begannen 
mit Nachforschungen über die Umstände des 
Verschwindens der Besatzung. Schließlich fand 
man im Februar 1960 die sterblichen Überreste 
von fünf Besatzungsmitgliedern etwa 75 Meilen 
von dem Wrack entfernt, die anderen einige Mo- 
nate später, ironischerweise entgegen der Flug- 
richtung der »Lady«. In einer schier unmenschli- 
chen Kraftanstrengung versuchte sich die Crew 
durch die Wüste zu retten - vergeblich. 


So dürfte die 
»Lady Be Good« 
ausgesehen ha- 
ben. Die Num- 
mer auf dem 
Seitenleitwerk 
ist aber gelb, 
nicht schwarz 
Angel Sanchez 
Serrano 
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RED BARON 


224 Seiten, 
Softcover, englisch 
über 180 s/w Bilder, 
zehn Farbgemälde, 
Grub Street, 4 Rain- 
ham Close, 

London SW11 6SS, 
GB. ISBN -13: 978-1- 
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Preis 12,99 Engl. 
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144 Seiten, gebun- 
den, englisch, ca. 


125 s/w Abbildungen. 


1. Auflage. Midland 
Publishing. ISBN 978- 
1-8578-0276-4. Deut- 
sche Bezugsquelle: 
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Bücher, Postfach 
1716, D-85317 Frei- 
sing, E-Mail: sound. 
buecher@t-online.de, 
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NORMAN FRANKS, HAL GIBLEN AND 
NIGEL MCCRERY 


Under The Guns of The 
Red Baron 


Auch wenn dies nicht das letzte Buch sein 
wird, das über den Roten Baron geschrie- 
ben wurde, so ist es doch eines, das einen 
wenig bekannten Aspekt der Karriere des 
Freiherrn von Richthofen erfolgreich ab- 
rundet: den der Piloten und Beobachter in 
den 80 Flugzeugen, die ihm zum Opfer ge- 
fallen sind. Mit dieser Arbeit haben sich die 
drei Luftfahrthistoriker viel Mühe gegeben, 
um das zu erreichen, was so etwas wie eine 
»abschließende« Auflistung sein sollte. 

Jeder der behandelten Luftsiege enthält 
von Richthofens Einsatzbericht, eine Schil- 
derung des Luftkampfes sowie die Lebens- 
geschichte und die militärische Karriere der 
123 Piloten und Beobachter, die der Rote Ba- 
ron zwischen dem 17. September 1916 und 
dem 20. April 1918 abgeschossen hat. In fast 
allen Fällen gelang es, Fotos dieser tapferen 
Männer zu beschaffen. Interessant sind 
auch die vier Seiten mit Karten am Ende des 
Buches, auf denen die Absturzorte aller Op- 
fer von Richthofens verzeichnet sind. 

Ein sehr nützliches Nachschlagewerk in 
englischer Sprache für all diejenigen, dieam 
Leben des Freiherrn von Richthofen und 
den Luftkämpfen während des Ersten Welt- 
kriegs interessiert sind. VERNON GIBBS 


CHRISTER BERGSTRÖM 
Stalingrad - The Air 
Battle: 1942 through 
January 1943 


Entgegen des Titels »Stalingrad« stellt 
Christer Bergström hier das gesamte Luft- 
kriegsgeschehen im Südteil der Ostfront für 
das Jahr 1942 sowie den Januar 1943 dar. Er 
ermöglicht dem Leser einen genaueren 
Blick auf die damaligen Vorgänge im Süd- 
teil der Ostfront, verlangt aber viel Auf- 
merksamkeit und gute englische Sprach- 
kenntnisse von ihm. Offenbar hatte der 
Autor guten Zugang zu bisher unveröffent- 
lichten russischen Quellen. Der Schwer- 
punkt seiner Darstellung liegt auf den Ein- 
sätzen der Jagdgeschwader beider Seiten. 
Die wesentlich umfangreicheren Operatio- 
nen der Kampfflieger, Stukas und Transpor- 
ter dagegen kommen deutlich zu kurz. Das 
gilt vor allem im Rahmen der »Luftbrücke« 
nach Stalingrad. Mit besonderer Vorliebe 
liefert Bergström Vergleiche und Analysen, 
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Neuerscheinungen RUSS? 


K.A. MERRICK, EDDIE J. CREEK AND 
BRETT GREEN 


Luftwaffe Camouflage 
and Markings 1933- 
1945 - Photo Archive 1 


Mit den zwei Bänden »Luftwaffe Camou- 
flage and Markings 1933-1945« haben der 
Luftwaffenfarben-Spezialist Kenneth A. 
Merrick und seine Mitautoren ein Stan- 
dardwerk geschaffen. Photo Archive 1 ist 
der Ergänzungsband, mit Eddie J. Creek 
und Brett Green haben zwei bekannte Ex- 
perten an dem Buch mitgearbeitet. 

In neun Kapiteln werden Tagjäger, 
Nachtjäger, Schlachtflugzeuge, Bomber, 
Seeflugzeuge, Aufklärer, Zivilflugzeuge, 
Schulmaschinen und Cockpits vorgestellt. 
Zwar sind einige Fotos bereits bekannt, 
aber hier werden die Anstriche und Mar- 
kierungen analysiert: In der Einführung 
demonstrieren die Autoren anhand eines 
Fotos aus der Produktion der Do 17, wie 
vielfältig die Informationen aus einem his- 
torischen Foto sein können. Interessant ist 
eine Gegenüberstellung dreier Fotos einer 
Bf 109 G-14. Mit zwei Schwarzweißbildern 
und einem Farbbild wird erläutert, wie un- 
terschiedliches Licht zu falschen Schlüssen 
führen kann. Ein interessantes Buch nicht 
nur für Modellbauer und Flugzeugrestau- 
ratoren. PETER W. CoHAUSZ 


wozu er scheinbar »harte« Fakten einander 
gegenüberstellt, die einem genauen Blick 
nicht standhalten: Beispielsweise führt sein 
Vergleich der deutschen Verluste im Rah- 
men der »Luftbrücke« mit den zeitlich pas- 
senden russischen Abschussmeldungen zu 
dem Schluss, wie gut beides doch zusam- 
menpasst. Bekanntlich aber ging ein erheb- 
licher Anteil der Luftwaffenverluste auf 
Flakbeschuss zurück und dürfte daher 
kaum in den Abschussmeldungen sowjeti- 
scher Jagdfliegereinheiten auftauchen. Ein 
anderes Problem stellen die vielen schwer 
beschädigten Flugzeuge beider Seiten dar, 
die auf jeweils eigenem Territorium notlan- 
den konnten. Während dies auf deutscher 
Seite immer als Verlust galt, war die Hand- 
habung bei den Sowjets sehr unterschied- 
lich. »Stalingrad« verdeutlicht erneut, wie 
sehr man die bisherigen Sichtweisen zum 
Luftkrieg an der Ostfront hinterfragen 
muss. Insgesamt betrachtet, liefert das Buch 
jedoch jedem ernsthaft interessierten Leser 
einen guten Einstieg bzw. Überblick - und 
vielleicht sogar die Anregung zu weiteren 
Forschungen. WOLFGANG MÜHLBAUER 
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144 Seiten, gebun- 
den, englisch, 291 
s/w und 34 farbige 
‚Abbildungen, 1. Auf- 
lage 2007. Midland 
Publishing, 4 Watling 
Drive, Hinckley, LE10 
3EY, England, ISBN 
978-1-85780-275-7, 
erhältlich im Fach- 
buchhandel, 

Preis ca. 39 € 


UNFALLBERICHT W124 


MOTORSTILLSTAND IM FLUG 


Kollision mit 17 Autos 


Wegen Triebwerksausfall muss 
der Pilot einer Do 27 mit fünf 
Fluggästen an Bord notlanden. 
Doch was führte zum Stillstand 
des Motors? 


in sonniger Tag mit nur schwachem 

Wind und guter Sicht. Angenehme 

25 Grad sind es am Boden, der Luft- 
druck mit. 1022 Hektopascal relativ hoch: 
Besser hätten die Rundflugbedingungen 
an diesem Frühsommertag im rheinland- 
pfälzischen Speyer kaum sein können. Und 
so ist der Pilot einer Do 27 auch schon den 
ganzen Vormittag hindurch mitFluggästen 
unterwegs, zumeist voll besetzt. 

Die Dornier Do 27 nimmt fünf Passa- 
giere auf, der Sechssitzer gilt als zuver- 
lässiges Arbeitspferd, das seit seiner 
Ausmusterung bei der Bundeswehr häu- 
fig zum Absetzen von Fallschirmsprin- 


64 


gern und zum Flugzeugschlepp einge- 
setzt wird. Da ein freitragender Hoch- 
decker mit großen Fenstern auch hinten, 
wird die Do auch viel für Foto- und Rund- 
flüge eingesetzt. 

Sie ist als sehr hochbeiniger Taildragger 
nicht ganz leicht im Umgang, doch der Pi- 
Jot bat mit 500 Stunden (von 600 Stunden 
Gesamtflugzeit) ausreichend Erfahrung 
auf diesem Muster. 


Letzter Ausweg: ein Parkplatz 

Um 11.48 Uhr startet er erneut zu einem 
Gästeflug. Mit an Bord sind fünf Passa- 
giere. Knapp 20 Minuten später fädeltsich 
die Dornier wieder in die Platzrunde ein, 
um zu landen. Im Queranflug zur Piste 17 
gibt das Triebwerk plötzlich keine Lei- 
stung mehr ab. Doch die Maschine ist be- 
reits zu tief und noch zu weit weg vom 
Platz, um die Bahn im Gleitflug erreichen 
zu können. Dem Piloten bleibt keine an- 
dere Wahl, als sich ein Notlandefeld zu 
suchen 


Kapitaler Schaden: 
17 demolierte Autos 
plus eine geschrottete 
Do 27 sind die Folge 
eines Motordefekts 


Fotos Winfrie 


Zu allem Übel grenzt die Runway unmit- 
telbar an bebautes Gebiet. DieSchwelle der 
Landebahn 17 ist daher um 337 Meter ver- 
setzt. Um einen ausreichenden Abstand 
vom Zentrum der Stadt Speyer zu gewähr- 
leisten, wurde der An- und Abflugsektor 
der Platzrunde um etwa 30 Grad in nor- 
döstliche Richtung verlegt. 

Durch das Häusermeer führt eine 
Straße. Der Pilot folgt ihr; er weiß, dass ein 
Stück weiter ein großer Parkplatz liegt. 
Doch seine Hoffnung, dass nur wenige 
Fahrzeuge dort abgestellt sind, erfüllt sich 
nicht. Es gelingt ihm dennoch, den Hoch- 
decker mit geringer Vorwärtsgeschwin- 
digkeit auf einem Fahrweg zwischen zwei 
Parkreihen aufzusetzen. Die Maschine kol- 
lidiert zunächst miteinem Baum und dann 
nacheinander mit 17 abgestellten Autos. 
Dann endlich kommtdie Dornier zum Still- 
stand — in Bauchlage: Das Fahrwerk ist 
abgerissen. 

Die Notlandung hinterlässt eine Schnei- 
se der Verwüstung. Doch wie durch ein 


nen dazu, ein 
Flugzeug hier 
notzulanden 


Wunder werden alle sechs Insassen-nur 
leicht verletzt. Auch Außenstehende kom- 
men nicht zu Schaden. 

Erst zwei Tage vor dem Unfall war das 
1960 gebaute Flugzeug zur Jahresnachprü- 
fung in einem Luftfahrttechnischen Betrieb 
gewesen, auch die 100-Stunden-Kontrolle 
wurde dort durchgeführt. Die Gesamtbe- 
triebszeit der Maschine betrug zu diesem 
Zeitpunkt 3479 Stunden. Sprit war genug 
an Bord, wie gleich nach der Notlandung 
noch an der Unfallstelle festgestellt wurde: 
Die Do 27 hatte noch rund 110 Liter in den 
Flächentanks. 


Fehlerfrei nach Demontage 

Die Experten der Flugunfall-Untersu- 
chungsstelle nehmen sich daher das Trieb- 
werk vor, ein 270 PS starker Lycoming 
GO-480-B1A6. Alle zwölf Zündkerzen 
des Sechs-Zylinder-Motors zeigen ein ein- 
wandfreies Verbrennungsbild. Auch das 
Triebwerksgehäuse weist äußerlich keine 
Beschädigungen auf, die einen Ausfall im 
Flug begründet hätten. Der Motor lässt 
sich von Hand durchdrehen und beide 
Zündmagnete arbeiten fehlerfrei. Hier 
kann also nicht die Ursache für den Motor- 
ausfall liegen. 

Um ans Eingemachte zu gelangen, wird 
der Motor in einem Fachbetrieb für Flug- 
motoren zerlegt. Hier nimmt man den Ver- 
gaser, die Höhenkorrektureinheit, die me- 
chanische und elektrische Kraftstoffpumpe 
genauer unter die Lupe. Und nun werden 
die Experten fündig: Bei ersten Probeläu- 
fen kann kein Kraftstofffluss im Vergaser 
erzeugt werden. Doch warum nicht? 
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Der Teufel steckt hier buchstäblich im De- 
tail: Das Austrittsventil hat sich in der 
Führungsschiene in Abschaltposition ver- 
klemmt. Die dem Ventil vorgeschaltete Fe- 
der ist vollständig zusammengedrückt. 
Nur: Warum sie sich dort festgesetzt hat, 
dafür fehlt jede Erklärung. Nach dem ma- 
nuellen Lösen des Ventils konnten keine 
Beschädigungen oder sonstige Ursachen 
für ein Klemmen festgestelltwerden. Nach 
erneutem Zusammenbaufunktionierteder 
Vergaser gemäß allen Soll-Vorgaben ohne 
Auffälligkeiten. 

Auch an den beiden Kraftstoffpumpen 
konnten bei Prüfläufen keine Auffälligkei- 


Glück gehabt: Die 
Zelle blieb einiger- 
maßen heil, sodass _ 

alle Insassen 2 
„schwere Blessuren 


CT entkamen 


ten festgestellt werden. Lediglich die 
Höhenkorrektur-Einheit (Automatic Mix- 
ture Control, AMC) wies ab Höhen über 
15000 Fuß Werte leicht außerhalb der vor- 
gegebenen Toleranzen auf, was zu einer 
Überfettungiin diesen Höhen geführt hätte. 
Doch so hoch ist der Flieger gar nicht ge- 
stiegen und eine Überfettung hätte nicht 
sofort zu einem Triebwerksausfall geführt. 

Die Experten der Bundesstelle für Flug- 
unfalluntersuchung vermuten daher, dass 
das verklemmte Austrittsventil des Verga- 
sers Ursache für den Motorstillstand war. 
Ein winziger Defekt mit ungeheuren 
Folgen. CLAUDIA STOCK 
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HIR N.A. F-100D Super Sabre 


N.A. F-100D SUPER SABRE VON TRUMPETER IN 


Super-Kit des Super-Jets 


Das lange Warten hat sich gelohnt. Fast 
vier Jahre nach der ersten Ankündigung 
erschien nun vor ein paar Monaten die 
F-100D vom chinesischen Hersteller 
Trumpeter. Wir präsentieren drei gebaute 


Spitzenmodelle 


OBEN Gut gelungen: 


Die charakteristi- 
sche Rumpfform 
der F-100D ist in 
der Silhouette 
schön zu erkennen 
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Zwei Jahre nachdem Chuck Yeager mit 
der Bell X-1 die Schallmauer durchbrach, 
entschloss sich die Firma North Ameri- 
can ein operationelles Flugzeug zu 
bauen, das ebenfalls schneller als der 
Schall fliegen konnte. Im Jahr 1949 be- 
gann die Entwicklung der Super Sabre als 
Sabre 45-so genannt wegen ihrer Flügel- 
pfeilung von 45 Grad. Nachdem die Air 
Force ihr Interesse an einem überschall- 
schnellen Tagjäger geweckt sah und Ver- 
träge in Aussicht gestellt wurden, erhielt 
die Super Sabre ihre offizielle Bezeich- 
nung F-100. Die berühmte »Century Se- 
rie« war geboren. Zu Beginn des »Kalten 
Krieges« in den 1950er-Jahren bis in die 
1960er hinein, erschienen die bunten Vö- 
gel nun auch am Himmel über Europa. 


1:32 


Während des Vietnamkriegs mussten die 
bunten Farbschemen nach und nach dem 
Tarnanstrich weichen, den sie bis zur Au- 
ßerdienststellung bei den Air National 
Guards behielten. Insgesamt fünf Natio- 
nen flogen dieses Flugzeugmuster bis 
zum Beginn der 1980er-Jahre. Einige 
F-100 wurden zu ferngesteuerten QF-100 
umgebaut und flogen in den USA noch 
Jahre danach. Von allen F-100 Varianten 


OBEN Exot Marke 
Eigenbau: Die Mar- 
kierungen der 
458th FBS hat Hel- 
mut Scherer selbst 
angefertigt 

Fotos: Helmut Scherer 


Gut erkennbar: die 
Aufschrift »ONE« 
der ehemaligen 
Leadermaschine 
der Thunderbirds 
im Hitzebereich des 
Triebwerks J-57. 
Dessen detaillierte 
Nachbildung ver- 
schwindet leider 
völlig im Rumpf 


inkl. der Prototypen und Doppelsitzer 
wurden 2294 Stück gebaut. 


Das Modell 

Das lange Warten hat sich gelohnt. Fast 
vier Jahre nach der ersten Ankündigung 
erschien nun vor ein paar Monaten die F- 
100D vom chinesischen Hersteller Trum- 
peter im Maßstab 1:32. Auf den ersten 
Blick lässt dieser Bausatz keine Wünsche 
offen. Die Anzahl der Bauteile ist enorm. 
Und das hat auch seinen Grund. Trumpe- 
ter packte diesem Modell ein komplettes 
Triebwerk Pratt & Whitney J57 bei. Das 
besondere an diesem Turbinenmodell ist 
sein fast vollständiges Innenleben mit 
Axialverdichterschaufeln, Welle, Brenn- 
raum und vielem mehr. Die Trieb- 
werksschaufeln liegen separat als Ätzteile 
bei. Außerdem enthält der Bausatz das 


dazugehörige Bodengerät — einen Hub- 
wagen zur Aufnahme des Heckteils des 
Flugzeu; wie er bei Triebwerkswech- 
sel verwendet wird. Für Dioramenbauer 
geradezu ein Leckerbissen. Entscheidet 
man sich für diese Art der Darstellung, so 
packt Trumpeter für jene sogar noch ein 
paar Highlights drauf, wie eine geöffnete 
Luftbremse mit vielen filigranen Details. 
Diese Brei ist sogar in zwei verschie- 
denen Ausführungen im Bausatz enthal- 
ten -je nachdem welche Bewaffnungsva- 
riante vom Modellbauer gewählt wird. 
Außerdem lassen sich diverse Einbauten 
in wahlweise geöffneter oder geschlosse- 
ner Position darstellen. Im Einzelnen sind 
dies Munitionszuführung und Waffen- 
schacht für die vier M-29 20mm Kanonen 
und die Bugabdeckung. Das Staurohr ist 
ebenfalls in zwei Ausführungen enthal- 
ten, in gestreckter und hochgeklappter 
Position. Die Tragflächen sind vorbildge- 
treu mit beweglichen Rudern, Klappen 
und Vorflügeln ausgestattet. Die Grenz- 
schichtzäune werden als Ätzteile mitge- 
liefert. Das ist zwar oft nicht im Sinne des 


Die F-100D der 
Conneticut ANG im 
SEA-Tarnschema 


Quellen 


F-100 in action, 
squadron/signal 
F-100 Detail & Scale 
F-100 Anderton/ 
Osprey Publishing 
Limited 


Focke Wulf 190 D-9 J. Priller Normandy 1:18 


Fertigmodell, Spannweite ca. 58cm, Einklappbares Fahrwerk, Kanzel zu öffnen, incl. Pilotenfigur. 


Limitierte Auflage! 


Mega Angebot 39,99 € 


Top Auswahl ® Aktuelle Neuheiten 
Über 250 div. Modelle im Maßstab 1:18 & 1:32 
der Firmen 21st Century Toys u.a. lieferbar. 


Besuchen Sie unseren Internetshop unter: 
www.spiel-hobby-brauns.de 


DER SPEZIALIST FÜR 
MILITÄR-FERTIGMODELLE 
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[PP N.A. F-100D Super Sabre 


Literatur-Tipps 


Century Jets, USAF 
Frontline Fighters of 
the Cold War, 

David Donald, 

ISBN 1-880588-68-4, 
288 Seiten, gebun- 
den, AlRtime Publi- 
shing Inc. 2003, Preis 
bei Sound Bücher: 
38,50 € 


F-100 


SuPeR SABRE 


F-100 Super Sabre, 
In Detail & Scale Vol. 
! 33, Squadron Signal 
8270, Softbound, 
ca. 70 Seiten, 
ISBN-13: 978- 
0830680443, 
Bert Kinzey, 
Preis: ca. 20,00 € 


o geg 
F-100D/F Super 


Sabre, Walk Around 
No. 48, Squadron Sig- 
nal 5548, Softbound, 
80 Seiten, Len Lundh, 
ISBN 0-89747-538-0, 
Preis: ca. 20,00 € 


F-100 Super Sabre in 
action, Squadron Sig- 
nal Aircraft Number 
1190, Lou Drendal, 
Softbound, 50 Seiten, 
ISBN-13: 978- 
0897470087, 

Preis: ca. 13,00 € 
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ernsthaften Modellbauers und wird gerne 
als »Spielerei«abgetan, aber hier istes von 
Trumpeter hervorragend gelöst. Es passt 
wirklich alles nahtlos ineinander. Auch 
das Fahrwerk verdient hier großes Lob. 
Die komplizierte Klappenmechanik mit 
all ihren Details, sowie auch die Radbrem- 
sen sind hervorragend ausgeführt. Die 
Oberflächen des gesamten Modells sind 
gut strukturiert und durch die stark ver- 
senkten Nietreihen leider etwas überbe- 
tont. Bis auf ein paar Kleinigkeiten ein 
sehr guter Bausatz. Das Heckteil ist etwas 
zu kurz geraten und hätte gut und gerne 
drei bis vier Millimeter mehr vertragen. 
Ebenso ist die untere Einlauflippe am 
Lufteinlauf etwas zu flach. Ein techni- 
scher Fehler ist den Chinesen bei den 
Cockpiteinbauten unterlaufen. Die Abde- 
ckung hinter dem Schleudersitz gehört in 
die Kabinenhaube eingebaut. Dies istaber 
nur wichtig, wenn die Haube geöffnet 
dargestellt werden soll. Ansonsten gibt es 
am gesamten Modell so gut wie nichts zu 
meckern. 


Ausführung 

Ein ganz besonderer Dank gebührt den 
Modellbauern Peter Doll und Peter Lau- 
erbach für die zur Verfügung gestellten 
Fotos ihrer hervorragend gebauten Mo- 
delle. Peter Doll hat seine F-100D in Fo- 
lienbauweise mit den Markierungen der 
417th TFS und den roten Tanks als Kom- 
mandeursmaschine gestaltet. Der Natur- 
metalleffekt ist einfach umwerfend. Er- 
gänzend dazu glänzt Peter Lauerbach 
mit seiner getarnten »Hun« der Conneti- 
cut ANG. Dieses Flugzeug war einmal 
die Führungsmaschine der berühmten 


»Thunderbirds« Kunstflugstaffel. Im Hit- 
zebereich ist die frühere Aufschrift ONE 
zu erkennen. Ich habe meine F-100D der 
458th FBS mit der herkömmlichen Spritz- 
technik mit metallisierenden Farben ge- 
baut und versucht, ein naturgetreues Fi- 
nish wiederzugeben. Die Markierungen 
sind wie bei den beiden Modellfreunden 
selbst erstellt. Der Abziehbilderbogen 
des Trumpeterbausatzes ist sehr farben- 
froh und beinhaltet die Markierungen für 
zwei silberne und eine getarnte Ma- 
schine. Inzwischen hat auch der Decal- 
Markt reagiert und schon mehrere Bögen 
für dieses Modell in 1:32 herausgebracht. 
Auch in Frankreich istein Bogen mit Mar- 
kierungen für französische Super Sabres 
realisiert worden. 


Fazit 

Dieses Modell hat Trumpeter auch als 
F-100F Doppelsitzervariante angekündigt. 
Man darf also darauf gespannt sein. In 
dieser Qualität wünscht sich die Modell- 
baugilde sicher noch eine F-84F, eine 
F-86D oder eine F-101 Voodoo. Also, 
anbauen oder eine größere Wohnung 
suchen. HELMUT SCHERER 


LINKS/UNTEN Das 
Modell von Peter 
Doll der 417th TFS: 
Die Schattierungen 
der Alufolie, spe- 
ziell im Triebwerks- 
bereich, kommen 
gut zur Geltung 
Peter Doll (2) 


F-100 Super Sabre 

in Color, Squadron 
Signal Fighting Colors 
6565, Robert Robin- 
son und David Me- 
nard, Softbound, 32 
Seiten, ISBN-13: 978- 
0897472845, 

Preis: ca. 13,00 € 


Der Bausatz 
Kit: 2232 


Maßstab: 1:32 


Hersteller: 
Trumpeter/Faller 


Preis: UVP 118,00 € 


Kommentar: Plastik- 
Spritzgussbausatz, 
428 Teile (inkl. 6 Me- 
tall-, 28 Potoätz- und 
10 Vinylteile), drei 
Decal-Varianten 


Plus: sehr gute Ober- 
flächenstruktur und 
Detaillierung, (Flügel 
mit extra Slats und 
Flaps, Fahrwerk), um- 
fangreiche Innenein- 
richtung 


Minus: Einige Ejector- 
Pinmarks, viele De- 
tails sind leider nach 
dem Zusammenbau 
nicht mehr zu sehen, 
wie das J57 Strahl- 
triebwerk 


NEUHEITEN DES MODELLBAUJAHRS 2008 


Vorgefühlt 


Das Jahr 2008 hält für den Flugzeugmodellbauer wieder eine 
Auswahl an echten Neuheiten und vielfach gewünschten 
Wiederauflagen bereit. Wir haben schon mal bei den ein- 
schlägigen Modellherstellern und -importeuren nachgefragt 


Modellbauer aufgepasst: Wer wissen will, 
wieviel Zeit er 2008 am Basteltisch ver- 
bringen wird und für welche Neuheiten 
er das Budget aufstocken muss, darf auf 
die Spielwarenmesse vom 7. bis zum 12. 
Februar in Nürnberg gespannt sein. Dort 
lassen die Hersteller die eine oder andere 
Überraschung aus dem Sack. Wir werden 
in einer der nächsten Ausgaben ausführ- 
lich über die Messe berichten. 


Revell: Für den 
Februar ist die 
bereits 2007 
angekündigte 
Piper PA-18 
Super Cub ein- 
geplant, eine 

echte Bereicherung für Fans von 
Privatflugzeugen im Maßstab 1:32. Der 
Oktober verspricht mit der Junkers 
Ju 88 A in 1:32 noch interessanter zu 
werden - ein sehr lang gehegter Wunsch 
der Modellbauer. Darüber hinaus bie- 
tet Revell über 
das Jahr verteilt 
eine interessan- 
te Zusammen- 
| stellung histori- 
scher Flugzeug- 
modellbausätze 
an, die im Maß- 
stab 1:72 als Wiederauflagen kommen: 
Hawker Hunter FGA.9/Mk.58, Sopwith 
Triplane, Nieuport 28, Fokker E-III, Fo- 
cke-Wulf TL-Jäger »Flitzer«, Blohm & 
Voss BV P-194, Messerschmitt Bf 110 E-1 
und Dornier Do 28 D. Aus neuer Form er- 
scheint die Fairey Gannet A.S.4 (D/GB). 
Als Neuheit kommt die Douglas A-20G 
Havoc in 1:48 im Mai 2008 in den Handel, 
des weiteren Mosquito Mk.IV Bomber, 
F9F-5 Panther, BAe Harrier GR.MK.7 und 
F-4 C/D Phantom. Für die Liebhaber des 
Maßstabs 1:144 erscheint die F-104G Star- 
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fighter Luftwaffe. Als neuen Hubschrau- 
ber bringt Revell in 1:48 die Chinook HC- 
1 (British Army). 


Trumpeter/Faller: Nach den Ankündi- 
gungen des Jahres 2007 stehen noch etli- 
che Neuheiten aus, die 2008 erscheinen 
sollen: In 1:32 Me 262 B-la/Ul, P-51B 
Mustang, TBD-1 Devastator, P-40 Reihe, 
F8F-1/2 Bearcat, F6F-5 Hellcat und F- 
100F Super Sabre. Im großen Maßstab 1:24 
folgen noch: Junkers Ju 87 D Stuka und 
Fw 190 A 6/8. Im 1:48er erscheint eine C- 
47 Skytrain, zu sehen 2007 in Telford. 


Hasegawa/Faller: In der Neuankündi- 
gungsstehtin 1:48eine Kawasaki Ki65 KAI 
Koh Toryu (Nick) mit Tankwagen Izuzu 
TX40 auf dem Plan. 


Academy: 

Der südkoreani- 
sche Hersteller 
bringt in 1:48 eine 
belgische Vari- 
ante der Super- 
marine Spitfire 
PR.MK.XIVeund 
in 1:72 als Form- 
neuheit eine EE 
Lightning Ep der 
Royal Air Force 
heraus. 


TriStar/Faller: 
Dieser Herstel- 
ler für Militär- 
fahrzeuge stellt 
als Neuheit den 
Fieseler Fi 156 
A-0/C-1 Storch 
im Maßstab 1:35 mit verschiedenen Mar- 
kierungsmöglichkeiten vor. 

OTHMAR HELLINGER 


EI MODELLBAU-NEWS 


Der englische Bomber 
Vickers Wellington 
MK.IC ist in 1:72 neu 
auf den Markt gekom- 
men. Zehn graue und 
transparente Spritz- 
linge beinhalten die Bauteile. Sehr gut wie- 
dergegeben ist die stoffbespannte Oberflä- 
che von Rumpf und Flächen. Es lassen sich 
zwei Maschinen der Royal Air Force von der 
149. Squadron und der 301 Squadron, sta- 
tioniert in England, bauen. UVP 26,99 €. 


Trumpeter/Faller 
Nach dem 1:32er-Kit er- 
scheint nun auch die F- 
105D im Maßstab 1:72 
vom chinesischen Her- 
steller. Die Teile sind 
auf sechs Gussrahmen 
aufgeteilt. Vertiefte Gravuren, viele Außenlas- 
ten und Optionsieile wie offene Gun Bay 
oder ausgefahrener Tankstutzen machen 
diesen Kit zum interessanten Objekt in die- 
sem Maßstab. Mit den sehr gut gestalteten 
Decals können eine silberne Maschine der 
334 TFS und zwei getarnte der 334 TFS 
und 466" TFS gebaut werden. UVP 20,99 €. 


Hobby Der 
tschechische Hersteller 
hat sich nach dem 48er- |» 
Modell jetzt des Maß- e 
stabs 1:32 angenom- 
men. Sechs Gussäste 
nehmen die Hauptkomponenten der X-15 auf, 
der Rest sind Guss- und Resinteile für Innen- 
einrichtung, Raketenmotor und Fahrgestell. 
Decals für die 56-6671, geflogen von der 
NASA im November 1965, liegen in guter 
Qualität bei. Ein recht passables Modell der 
North American X-15A-2. Preis bei Trade 
Modellbauladen 49,95 €. 


RODEN Wieder ein sehr 
gefragter WK--Doppel- 
decker im Groß-Maßstab 
1:32, die Pfalz D.III. Die 
Teile mit sehr fein detail- 
lierten Oberflächen sind 
auf sieben Spritzlingen 
in gewohnter Qualität übersichtlich angeordnet. 
Sechs Maschinen der Jastas 10, 34b, 8, 16b 
und 18 sind mit den gelungenen Decals mög- 
lich. Ein Muss für jeden WK-HFlugzeugfan. Preis 
bei Traudl’s Modellbauladen 44,95 €. 


Wir danken den Firmen Gebr. Faller und 
Traudis Modellbauladen für die freundliche 
Unterstützung. 
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HANA Veranstaltungskalender 


DIE HIGHLIGHTS 


Showtime 


Termine 2008 


Für Deutschland, Österreich 


und die Schweiz 


FEBRUAR 


15. - 17. Februar 
Segelfluggelände Isny, Skiflieger- 
treffen, Tel: 0170/8553098, 
wıw.kurtalthaus.de 

APRIL 

19. April 

Technik-Museum Speyer, 24. Inter- 
nationale Flugzeug-Veteranen-Teile- 
Börse, Peter Seelinger, Tel: 062 32/ 
67080 bzw. 06341/80906 (ab 18 
Uhr), E-Mail: pseelinger@t-online.de 


MAI 


1. Mai 
Sonderlandeplatz Bohmte-Bad Essen, 
Tag der offenen Tür des LSV Wittlage 


e.V., Info: F. Lüke, Tel: 054 72/1300, 


info@friedrichAueke.de, 
www.Isv-wittlage.de 


1. Mai 

Sonderlandeplatz Jesenwang, 

11. Ultraleicht-Fliegertreffen, 

Tel: 081 46/950-03, Fax: -05, 
info@proluftfahrt-jesenwang.de, 
www.proluftfahrt;jesenwang.de oder 
wwwflugplatzjesenwang.de 


27. Mai - 1. Juni 
Flughafen Berlin Schönefeld, 
Internationale Luft-und Raum- 
fahrtausstellung ILA, 
www.messe-berlin.de oder 
www.ila2008.de 


Fürstenfeld- 
bruck 1961: 
Douglas 
C-124 Globe- 
master II 


JUNI 

7.-8. Juni 

Flughafen Bremerhaven, 

Ar Bremerhaven 2008, 
www.flughafen-bremerhaven.de 
28. Juni 

Kiel, Tag der offenen Tür des 
Marinefliegergeschwader 5, 
www.sar-meet.de 

28. - 29. Juni 
Verkehrslandeplatz Bitburg, 
Luxembourg Airshow, 
www.airshow.lu 

28. - 29. Juni 
Sonderlandeplatz Hirzenhain, Barn- 
stormers Barbecue, Oldtimer-und Dop- 
peldeckertreffen, www.biplanes.de 
28. - 29. Juni 
Verkehrslandeplatz Walldürn, Jubilä- 
umsflugtag 50 Jahre FSC Odenwald 


mit Jahreshauptversammlung der Ger- 
man Historic Flight, www.fsco.de 


JULI 


5. - 6. Juli 

Verkehrslandeplatz Heubach, Flug- 
platzfest zum 75-jährigen Jubiläum 
der Fliegergruppe Heubach e.V., 
Tel: 07173/3323, 
fliegergruppe-heubach@gmx.de, 
www.fliegergruppe-heubach.de 


11.-13. Juli 

Wolfgangsee, Österreich, Scalaria Air 
Challenge, Wasserflugzeug-Treffen 
und Airshow überm See mit Do- 
24ATT, Seastar, Catalina, BE-200, BE- 
103, sowie Flugzeugen der Flying 
Bulls u.v.a., Tel: (D) 0049/611/4653 
16, (A) 0043/61 38/8000, Mobil: 
0049/1 60/9461 47 28, aviation 
@scalaria.com, www.scalaria.com 


UNSER MUSEUMSTIPP: VERKEHRSMUSEUM DRESDEN 


Klein, aber fein 


Blériot und Grade-Eindecker in Dresden 


Foto: Peter W. Cohausz 


zige in der DDR, welches sich mit der Verkehrstechnik in 
der gesamten Bandbreite und damit auch mit der Luft- 
fahrt befasst hat. Allerdings setzt die räumliche Enge bis heute 
Grenzen bei Großexponaten. Der Schwerpunkt der Ausstellung 


B is zur Wende war das 1952 gegründete Museum das ein- 


befasstsich mit dem Kraftfahrzeug- und 
Schienenverkehr. Der Luftfahrtbereich 
deckt die Geschichte von den Anfängen 
bis in die Zeit nach 1945 ab. 

Ausgestellt sind nur wenige Flug- 
zeuge, darunter eine Blériot XI, ein 
Grade-Eindecker und eine Super Aero 
45S. Hinzu kommen zahlreiche kleine 
Exponate aus der Luftfahrt. Zum Be- 
stand des Museums gehört auch der 
letzte vorhandene Rumpf des Verkehrs- 
flugzeugs 152, der aufgrund seiner 
Größe jedoch am Flughafen Dresden 
ausgestellt ist. 

Ein Museumsladen ist vorhanden 
und Fotografieren nach vorheriger Ge- 
nehmigung erlaubt. 

Das Museum liegt zentral in der 
Nähe der weltberühmten wiederaufge- 
bauten Frauenkirche. Deswegen sollte 
man nach dem Museumsbesuch unbe- 
dingt Zeit für einen Stadtrundgang 
einplanen. 

PETER W. CoHAUSZ 


i 
| 
S 
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Fokker Dr.I vor der alten Werfthalle in Schleißheim 


18. - 20. Juli 
Verkehrslandeplatz Tannheim, 
Tannkosh 2008, Europas größtes 
Pin und Airshow, 

www.tannkosh. com oder 
www,flugplatz-tannheim.de, 

E-Mail: info@tannkosh.com, 

Verena u. Matthias Dolderer, 

Tel: 08395/1244, Fax: -931 37 

26. - 27. Juli 

Flughafen Augsburg, Augsburg Air- 
show 2008, www.abacus-airshow.de 
27. Juli 

Fliegerhorst Lechfeld, Tag der offenen 
Tür des Jagdbombergeschwader 32, 
www.321tigers.de 


AUGUST 

9. August 

St. Stephan, Schweiz, Airshow 50 
Jahre Hunter, www.hunterverein.ch. 
13. - 18. August 
Verkehrslandeplatz Eisenach-Kindel, 
Hubschrauber Weltmeisterschaft, 
www.flugplatz-eisenach.de 

15. - 17. August 
Verkehrslandeplatz Bad Gandersheim, 
Dornier Do-27 Treffen 2008, 
www.do27-wunstorf.de/index1..htm 
16. - 17. August 
Segelfluggelände Antersberg, Flug- 
tag, www.fc-condor-antersberg.de 
16. - 17. August 
Verkehrslandeplatz Breitscheid, 
Flugtag, www.lsg-breitscheid.de/cms/ 
flugtag2008 

21. - 24. August 

Altenrhein, Schweiz, Internationale 
Bodensee Airshow IBAS 08, 
www.ibas08.ch 

30. - 31. August 

Flugplatz Darmstadt-Griesheim, 
Flugtag »100 Jahre August Euler 
Flugplatz«, 
www.windkanal.tu-darmstadt.de 


SEPTEMBER 

5. - 7. September 
Flughafen Magdeburg, Luftfahrt- 
messe Air Magdeburg 2008, 
Tel: 0391/5 9345-0, Fax: -10, 
info@mvgm.de, www.mvgm.de 
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13. - 14. September 
Segelfluggelände Rossfeld, Flugtag 
des LSV Rossfeld, Info: Eberhard 
Scheu, Tel: 01 71/7 95 22 25, 
Flugtagrossfeld@aol.com 


OKTOBER 


3. Oktober 

Sonderlandeplatz Jesenwang, 

11. Oldtimer-Treffen, 

Tel: 081 46/9 50-03, Fax: -05, 
info@proluftfahrtjesenwang.de, 
www.profluftfahrtjesenwang.de oder 
www.flugplatzjesenwang.de 


Für Europa 


APRIL 

30. April 

Soesterberg Airbase, Niederlande, 
Airshow, wu var ul 

MAI 

10. - 11. Mai 


Flugplatz La Ferte-Alais/Cerny, Frank- 


reich, Großes Oldtimer- und 
Warbirdtreffen, www.ajbs.fr 
18. Mai 

Duxford Airfield, Großbritannien, 
Frühjahrs-Airshow, 
www.duxford.iwm.org.uk 


18. Mai 

Luftwaffenbasis Orange, 
Frankreich, Airshow, 
www.bal32.air.defense.gouv.fr 
24. Mai 

Texel, Niederlande, Spornrad- und 
Oldtimer-Fly-In, www.texelairport.nl 
25. Mai 

Volkel, Niederlande, Airshow, 
www. volkelindewolken.nlı 


JUNI 

1. Juni 

Luftwaffenbasis Cognac, 

Frankreich, Airshow, 

www.bal 32.air.defense.gouv.fr 

20. - 21. Juni 

Leeuwarden Airbase, Niederlande, 
Airshow, www.luchtmacht.ni 

29. Juni 

Luftwaffenbasis Dijon, Frankreich, Air- 
show, www.bal 32.air.defense.gouv.fr 


JULI 


1. Juli 

Luftwaffenbasis Avord, 
Frankreich, Airshow, 

www.bal 32.air.defense.gouv.fr 
12. - 13. Juli 

Fairford, Großbritannien, 

Royal International Air Tattoo, 
www.airtattoo.com 

12. - 13. Juli 

Duxford Airfield, Großbritannien, 
Flying Legends Airshow, größte 
Warbird-Airshow Europas, 
www.duxford.iwm.org.uk 

14. - 20. Juli 

Farnborough, Großbritannien, 
Farnborough Internationale Airshow, 
www.farnborough.com 

20. Juli 
Leopoldsburg/Hechtel, Belgien, 
Sanicole Airshow 2008, 
www.sanicole.com 


AUGUST 


16. - 17. August 

Kecskemet Airbase, Ungarn, 
Airshow zum 70-jährigen Jubiläum 
der Ungarischen Luftwaffe 

9. - 10. August 

Ursel Airfield, Belgien, Internationale 
militärhistorische Show mit vielen 
Flug- und Fahrzeugen, 
www.wingsandwheels.be 


SEPTEMBER 


6. - 7. September 

Flughafen Brno, Tschechien, Airshow 
CIAF 2008, www.airshow.cz 

6. - 7. September 

Duxford Airfield, Großbritannien, 
September Airshow, 
www.duxford.iwm.org.uk 

27. - 28. September 

Malta, Internationale Airshow 2008, 
www.maltaairshow.com 


OKTOBER 


5. Oktober 

Duxford Airfield, Großbritannien, 
Herbst Airshow, 
www.duxford.iwm.org.uk 


Formation aus Hawker Hunter 
über dem Flugplatz Buochs, 
Schweiz, beim Flugtag 1994 


Weltweit 


FEBRUAR 


19. - 24. Februar 
Singapur Changi Airport, Singapur, 
Airshow, www.singaporairshow.com 


MÄRZ 


7.-9. März 

Hamilton Int. Airport, Neuseeland, 
New Zealand Int. Airshow 2008, 
www.airshow.co.nz 


21.- 23. März 
Wanaka Int. Airport, Neuseeland, 
Warbirds Over Wanaka Int. Airshow 08 


APRIL 

8. - 13. April 

Lakeland Linder Regional Airport, 
Lakeland, Florida, USA, Sun and Fun 
Airshow 2008, www.sun-n-fun.org 


JUNI 


13. - 15. Juni 

Jean-Lesage Int. Airport, Quebec, 
Kanada, Internationale Airshow, 
www.quebecairshow.com 


JULI 


28. Juli -'3. August 

Oshkosh, Wisconsin, USA, EAA Air- 
Venture Oshkosh 2008 - Die größte 
Airshow der Welt, www.airventure.org 


SEPTEMBER 


10. - 14. September 
Reno, Nevada, USA, Reno 
Airrace & Airshow, www.airräce.org 


Alle Angaben sind ohne Gewähr, kurzfristige 
‚Änderungen treten häufig ein, eventuell beim 
Veranstalter nachfragen! 


Sehr geehrte Leser, 

wir bemühen uns ständig, Ihnen möglichst rechtzei- 
tig eine Übersicht der interessantesten Termine 
von Air Shows und Luftfahrtveranstaltungen zu bie- 
ten, Diese Liste sol Ihnen als Hiestelung bei der 
Planung eines Flugtagbesuches oder einer größe- 
ren AirshowReise dienen, Leider gibt es immer 
wieder Terminänderungen oder Absagen, die von 
uns nicht mehr rechtzeitig veröffenticht werden 
können. Deshalb bitte vor einer längeren Anfahrts- 
strecke eventuell nochmals die Bestätigung der 
Veranstalter einholen. 


Falls Sie eine Veranstaltung planen und diese in un- 
sere Liste aufgenommen werden soll, so teilen sie 
uns diese bitte möglichst frühzeitig mit: 

Fax: 0951/4 2823, E-Mail: janluftfahrt@aol.com 
‚Alexander Nüßlein, J.A.N. Luftfahrtdokumentation 
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BETTEN Für Ihren PC 


BLAZING ANGELS 2: SECRET MISSIONS OF WW II 


Hauptsache Spaß 


Der Krieg ist schon lange vor- 
bei, und als betagter, aber im- 
‚mer noch cooler Veteran dür- 
fen Sie immerhin noch auf 
Airshows zeigen, was Sie mal 
drauf hatten. Doch für einen 
neugierigen Reporter lassen 
Sie den Motor noch einmal 
auf Hochtouren laufen - 

und die alte, wilde Zeit vor 
Ihrem geistigen Auge Revue 
passieren ... Willkommen 

in der schrägen, bunten Welt 
der »Blazing Angels 2« 


chte neue Flugsimulationen sind 

heute leider dünn gesät, und der 

zweite Teil der »Blazing Angels« ist 
— fairerweise sollte es gesagt werden — 
auch keine waschechte Simulation. Die 
Kommandos beschränken sich auf die 
reine Steuerung: hoch, runter, rechts, 
links, langsamer, schneller. Und natürlich 
auf die Auswahl der passenden Waffen. 
Wenn man mag, darf man bei der Lan- 
dung noch das Fahrgestell rechtzeitig aus- 
fahren, und Klappen setzen, das machen 
doch eh nur Weicheier ... oder? Wie auch 
immer, »Blazing Angels 2: Secret Missions 
of WW Il« ist vom rumänischen Ubisoft- 
Team programmiert worden, und diese 
haben sich in der Simulationsszene im- 
merhin schon unter Wasser einen Namen 
gemacht, nämlich mit den Teilen 3 und 4 
der viel gerühmten »Silent Hunter«-Serie, 
der Referenz in Sachen U-Boot-Simula- 
tion. In der Luft geben sich die Damen und 
Herren allerdings deutlich weniger physi- 
kalisch korrekt, hier steht eindeutig die 
Action im Vordergrund und nicht die vier- 
fach belegte Tastatur zum Feinjustieren 
der Kompressor-Ladestufe II in mittlerer 
Höhe bei feuchtem Herbstwetter am 


Die Landschaften 
sehen wirklich gut 
aus. Wenn man nur 
mehr Zeit dafür 
hätte ... 

Screenshots Ubisoft 


Nachmittag. Was aber eigentlich und erst 
einmal nicht schlimm wäre: Vielleicht er- 
innert sich der eine oder die andere noch 
an die blutroten Himmel, die »Crimson 
Skies« aus dem Hause Microsoft, die zu- 
erst in der PC-Version schon ganz okay 
waren, dann aber runderneuert auf der 
XBox enorm viel Spaß machen konnten? 
Ganz so prickelnd fliegen die »Leuchten- 
den Engel, aber dann doch nicht ... leider. 


Exotische Flugzeuge « 

Im Unterschied zur komplett fiktiven Welt 
von Crimson Skies gebensich die »Blazing 
Angels 2« einen historisch wirkenden Hin- 
tergrund (der natürlich genauso erfunden 
ist): Als Teil einer Eliteeinheit wird der 
Spieler im Zweiten Weltkrieg an verschie- 
denen Orten der Welt mit Spezialeinsät- 
zen betraut. Gegen die Deutschen geht es, 
natürlich, und dabei darf er in die Cock- 
pits ebenso verschiedener und seltener 
Fluggeräte aller Nationenklettern. Darun- 
tersind konventionelle Flieger wie Spitfire 
oder Hurricane, aber auch frühe Jets wie 
die Yak-15, Exoten wie die Dornier 335, 
oder gar experimentelle Jäger wie der 
Nurflügler Gotha 229 oder der Raketenjä- 


wir ememmehtzen 


GANZ OBEN Auf 
Schiffsjagd im 
Pazifik 


OBEN RECHTS Darauf 
muss man erstmal 
kommen: Mit einem 
Japanischen Experi- 
mental-Jäger einen 
deutschen Bomber 
abschießen! 


OBEN Über den 
Wolken, und dann 
noch ein Stückchen 
höher, bis auf das 
Dach der Welt 


le ` 


ger Messerschmitt 163 Komet. Insgesamt 
18 Aufträge sind zu absolvieren, dabei 
verschlägt es die Engel-Staffel in die euro- 
päischen Metropolen Paris und Rom, es 
geht nach Moskau zum Roten Platz, und 
aus Gründen der Dramaturgie auch in die 
Schweizer Alpen, nach China und zum 
Dach der Welt: dem Himalaya. Die Grafik 
ist dabei stellenweise in der Tat atembe- 
raubend, wenn man denn die Zeit findet, 
sie sich in Ruhe anzusehen. Denn es geht 
meist hektisch zu, und die Sichten sind, 
anders als bei Simulationen gewohnt, 
auch eher beschränkt. Seitwärts blicken 
aus dem Cockpit? Geht nicht so ohne Wei- 
teres, warum auch immer. Schade. In der 
Außensicht kann man dagegen zum einen 
die recht gut modellierten Flugzeuge be- 
trachten und zum anderen mehr von der 
hübschen Welt da draußen erkennen 


Ein Spiel für zwischendurch 

Wingmen unterstützen den Spieler und 
verfügen über Spezialangriffe, die in heik- 
len Situationen hilfreich sein können, wie 
zum Beispiel besondere Ablenkungsma- 


flugzeug-classic.de 2/2008 


a = 


auch nach Paris 


Hi 


növer. Gewöhnungsbedürftig bis leicht 
ärgerlich ist allerdings die Steuerung, die 
oftträge wirkt und ganz klar aufein Game- 
pad als Controller abgestimmt ist. Mit 
dem Joystick geht es zwar auch, irgend- 
wie, aber so richtig Freude macht das 
nicht. »Blazing Angels 2« ist wie viele ak- 
tuelle Spiele plattformübergreifend konzi- 
piert, es gibt Versionen für PC und Spiel- 
konsolen, hier Playstation 3 und XBox 360. 
Ob man nun nächte- und wochenlang mit 
den Engeln abheben möchte, darüber 
kann man geteilter Meinung sein. Bemän- 
geln könnte man die teils nervige Menü- 
führung und das Fehlen einer deutschen 
Sprachausgabe (die Untertitel sind im- 
merhin deutsch). Für die schnelle Flug- 
runde zwischendurch reicht es aber alle- 
mal. Wäre natürlich trotzdem schön, wenn 
esbald maleineneue Flugsimulation gäbe, 
die diese Bezeichnung auch wirklich ver- 
dient, und die dem FSX mit seinen in der 
Tat weitreichenden Add-on-Möglichkei- 
ten wieder etwas Solides entgegensetzen 
könnte. Warten wir es ab! 

MARTIN Nass 


OBEN Mit den Engeln um die Welt: In den 
Missionen geht es rund um den Globus, 


System-Check 


CPU ab 2,4 GHz, 1 
GB RAM (besser sind 
2 GB), Grafikkarte mit 
64 MB (256 MB emp- 
fohlen), DiredtX 9.0c- 
kompatibel sollte 
auch die Soundkarte 
sein. Freier Festplat- 
tenspeicher 7 GB. Für, 
den Online-Modus ist 
eine möglichst 
schnelle Internetver- 
bindung erforderlich. 
Preis: PC-Version ca. 
50 Euro, Playstation 
ca. 70 Euro, XBox 
360 ca. 60 € 
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Leserbriefe 


Daimler Benz-Motor gefunden - wer kann helfen? 

Ich erfuhr vergangenes Jahr durch einen Freund, dass auf ei- 
nem Schrottplatz bei mir in der Nähe ein Bf-109-Triebwerk he- 
rumliegen soll. Als Luftwaffenenthusiast machte ich mich am 
nächsten Tag auf den Weg. 

Erst nach längerer Diskussion ließ mich der Inhaber mit den 
Worten »Dahinten unter dem krummen Baum« aufs Gelände. 
Ich habe nicht wirklich daran geglaubt - aber da lag tatsächlich 
ein DB (vermutlich ein 605) ungeschützt, noch an Stahlseilen 
gebunden für den Transport, unter einem krüppligen Baum vor 
mir auf dem Boden! Grob entfernte ich Moos und Laub, um ihn 
genauer zu betrachten. Alle Zündkerzen saßen noch im Zylin- 
derkopf, jedoch fehlte die Ölwanne, sodass man den gesamten 
Kurbeltrieb sehen konnte. Einige Zündkabel baumelten noch 
herum. Ventildeckel fehlten, ebenfalls die großen Anbauaggre- 
gate wie Lader und so weiter. Ein sehr interessanter, aber den- 
noch trauriger Anblick. 

Der Schrotthändler (so stur und eigensinnig wie diese Leute 
manchmal sind) zeigt absolut kein Interesse, sich von dem gu- 
ten Stück zu trennen - angeblich auch nicht für viel Geld. Statt- 


Autsch! Bei der Landung kam 
die Polikarpow von der Bahn ab 


Diese Fotos hat 
uns Leser Peter 
Fröhlich geschickt. 
Er hat sie auf 
einem Schrottplatz 
geschossen. Am 
Motorblock fand 
Fröhlich Nummern. 
Vielleicht kann 
jemand etwas 

zu dem Triebwerk 
sagen? 


dessen überlässt er den Motor lieber weiterhin der Witterung — 
wirklich schade! Jedenfalls habe ich eine Nummer auf dem 
Motor gefunden und sie fotografiert. Jetzt die Frage an die 
Leserschaft: Besteht anhand dieser Nummer die Möglichkeit 
herauszufinden 
* ob es sich um eine Gustav oder sogar eine Kurfürst 
gehandelt hat? 
in welchem Werk die Maschine gebaut wurde? 
welchem Geschwader sie angehörte? 
welcher Pilot sie flog und was aus ihm wurde? 
ob dieser Motor in einem ganz anderen Vogel seinen 
Dienst tat? D 

Peter Fröhlich, Stukenbrock 


»Klassiker auf dem Moskauer Aerosalon« 12/07 

Wie im Artikel beschrieben, hates bei der Ausstellung MAKS 
2007 auch etwas Schönes für die Liebhaber von alten Flug- 
zeugen gegeben. 

Am zweiten Tag ist es zu einem kleinen Landeunfall der 
Polikarpow I-15 gekommen, als dieses Flugzeug von der 
Landebahn gerutscht und mit dem Flügel gegen den Boden 
geprallt ist. Von offizieller Seite wurde der Seitenwind als 
Ursache angegeben, aber diejenigen, die in der Nähe waren, 
bezweifeln das, da kein Wind zu spüren war. Der Schaden 
an der Maschine war nicht groß, weil sie ebenso robust ge- 
baut wurde wie die anderen russischen Flugzeuge. 

Goran Kriznar, Kranj, Slowenien 


Schreiben Sie uns: GeraMond Verlag GmbH, FLUGZEUG CLASSIC, Innsbrucker Ring 15, 81673 München 


»Der schönste Jet der Welt« 12/07 

Rolf Stünkels packender Bericht über seinen Weg zum Marine- 
flieger-Starfighter hatein paar nette eigene Erinnerungen in mir 
wachgerufen. 1978 war ich als Signalmatrose auf einem Minen- 
jagdboot. Es war immerhin bis zu 18 Knoten (32 km/h) schnell 
und mit einer »furchterregenden« 40-mm-Bofors-Flak auf dem 
Bug bewaffnet. Diese Konstruktion, die noch aus dem Zweiten 
Weltkrieg stammte, wurde von uns üblicherweise als »Kartof- 
felschmeißmaschine« tituliert. 

Stationiert waren wir in Wilhelmshaven. Von dort aus gin- 
gen die Übungsfahrten immer durch die Meerenge vom Jade- 
busen in Richtung Nordsee. Der Bereich war auch beliebt bei 
den Marine- und Luftwaffenfliegern als Jagdrevier für Übungs- 
flüge und so benutzten sie die Marineschiffe oft als »Übungs- 
ziele«. In der Regel waren das sehr tiefe Anflüge, oft in Höhe 
der Brücke, also kaum mehr als vier bis fünf Meter über der 
Wasseroberfläche. Und nahe kamen die Starfighter und Phan- 
toms auch heran. Manchmal spürte man sogar den Luftzug 
vom eher knappen Vorbeiflug. 

Die Phantoms konnte man aufgrund der ausgeprägten Ab- 
gaswolke schneller erkennen als die zierlicheren Starfighter. 

Es war Aufgabe des Signalmatrosen als Heckausguck, vor 
von hinten herannahenden Flugzeugen zu warnen. Mit einem 
lauten »Tiefflieger von achtern!« schnappte man sich dann den 
Morsescheinwerfer, der »Klappbuchs«, und blinkte den Flieger 
mit klappernder Blende an. Damit wurde die Abwehr simuliert. 
Wenn der Pilot nun am Blinken bemerkte, dass wir ihn früh 
genug erkannt hatten, wackelte er üblicherweise mit den Trag- 
flächen. 

Mein erster Übungsangriff war allerdings eine Blamage. 
Zusammen mit dem Warnruf riss ich den Scheinwerfer hoch 
und klapperte eifrig mit der Blende. Die Reaktion des Komman- 
danten war unerwartet trocken: »Nicht schlecht, und noch bes- 
ser klappt es, wenn Sie den Scheinwerfer beim nächsten Mal 
auch noch einschalten!« Peter W. Cohausz, per E-Mail 


Imaginäre Ab- 
wehr: Mit dem 
Morseschein- 
werfer 
»schoßen« die 
Matrosen auf 
die Jets 

Peter W. Cohausz 


Dicke Abgasfahne? Eindeutig eine Phantom! 
Diese hier »griff« ein Marineschiff an 


Seit Jahren bin ich Leser Ihrer Zeitschrift und 
habe viele interessante Artikel in dieser Zeit 
‚gelesen, aber die Geschichte von Rolf Stün- 
kel über seinen Weg ins Cockpit der F-104 
begeisterte mich total. Er hat in kurzweili- 
ger Form seinen Werdegang mit all seiner 
Begeisterung, seinen Ängsten und Erfah- 
rungen lebensnah beschrieben, sodass ich 
als Leser sehr gefesselt war und immer dem 
nächsten Teil entgegenfieberte. Da ich in 
meinem Bekanntenkreis einige Piloten mit 
vergleichbarem Ausbildungsgang habe, 
kann ich die Ausführungen von Herrn Stün- 
kel vollkommen unterstreichen. Mein Mo- 
dellbaufreund, der leider Ende 1984 nach 
ungefähr der Halbzeit in Sheppard AFB 
während der Pilotenausbildung scheiterte, 
war vor allem vom ersten Teil angetan, der 
ihn an seine eigene Zeit in Fürstenfeldbruck 
und in den USA erinnerte. Ich gratuliere 
FLUGZEUG CLASSIC zu dieser Art von 
Berichten und hoffe sehr, dass bald wieder 
so eine gelungene Geschichte erscheint, 
denn dies macht die Luftfahrthistorie sehr 
lebendig. Hans Neumaier, per E-Mail 
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Gern lese ich seit vielen Jahren Ihre 
Zeitschrift. So habe ich mit großem In- 
teresse den toll und mit viel Herzblut 
verfassten Beitrag von Rolf Stünkel 
verfolgt. Solche Art der Berichterstat- 
tung fehlte mir bis dato in Ihrer Zeit- 
schrift. Seine Art zu schreiben ist für 
FLUGZEUG CLASSIC eine absolute 
Bereicherung. Es hat so einen Hauch 
von Tom Clancy wie in »Fighter 
Wing«. Rolf Stünkel nimmt den Leser 
mit auf seine berufliche Reise — als 
wollte er sagen »Hi, ich hab noch ei- 
nen Platz frei im Starfighter«, und der 
Flug beginnt. 

Mit dieser Einladung reisen wir 
mit ihm durch sein von fliegerischen 
Impressionen reich gefülltes Flieger- 
leben. Wir lernen die Kranken- 
schwestern der Air Force genauso 
schnell kennen wie seine Fluglehrer. 
Auch den roten Golf und seine Lust, 
Motorrad zu fahren. 

Ich fand dasein oder andere Bild doch 
sehr lustig, wenn ich mir überlege, 


wie streng es bet uns im »Osten« in 
der NVA zuging. Solche Fighterfotos 
wären da nicht drin gewesen - auch 
wenn die MiGs ähnliche »Feilen« wa- 
ren wie der Starfighter. Beide Flug- 
zeuge waren sicher sehr anspruchs- 
voll. Fehlerendeten meist tödlich, wie 
die Geschichte uns lehrt. 

Stünkels Darstellung vom Zweck 
und den Fähigkeiten eines Star- 
fighters ist wesentlich besser als die 
normale, nüchterne Darlegung von 
Flugleistungen. Seine in vielen Jahren 
gesammelten Bilder runden den 
schon ohnehin mit viel Herzblut ge- 
schriebenen Beitrag ab. Er ist wohl 
schon als Flugzeug zur Welt gekom- 
men! Nun fliegt er Airliner und 
schreibt über diese traumhaften Epi- 
soden seines Lebens. Ich hoffe, dass 
wir in Ihrer Zeitschrift noch viel von 
ihm zu lesen bekommen. Vielen 
Dank, Rolf Stünkel, für diese drei Be- 
richte aus Ihrem Leben. 

Steffen Walther, Berlin 
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AUS DEN FOTOALBEN UNSERER LESER 


Momentaufnahmen 


von 1940 


Die verschiedenen Flugschulen der Luftwaffe waren 1940 über 
das ganze Reichsgebiet und auf angrenzende besetzte Länder 
verteilt. Die zur Schulung eingesetzten Flugzeugtypen waren 
äußerst vielfältig und das Spektrum reichte von regulären 
Schulungstypen über ältere aus dem Einsatz gezogene Kampf- 
flugzeuge bis hin zu seltenen Typen aus den Beständen der 


Lufthansa 


K: Wallinger aus Vaihingen/Enz 
war 1940 Flugschüler bei Pilsen in 
der heutigen Tschechischen Repu- 
blik. Die Stadt ist nicht nur bekannt durch 
die Skoda-Werke, sondern auch durch das 
berühmte Bier mit gleichem Namen. Spä- 
ter ist Wallinger Jagdflieger geworden. 

Geflogen hat er zur Schulung haupt- 
sächlich die Typen Bücker Bü 131, Bü 181, 
Klemm KI 35, eine kleine italienische Piag- 
‚gio-Type mit Boxermotor und Focke-Wulf 
Weihe. 

Zu seiner Diamantenen Hochzeit im 
Oktober 2007 hat ihm sein Enkel ein Abon- 
nement von FLUGZEUG CLASSIC ge- 
schenkt. Beim Lesen und Blättern begann 
ersich zu erinnern und suchte noch einmal 
alte Fotos aus der Zeit seiner Schulung he- 
raus, die er hier unseren Lesern vorstellt. 

Die Bilder zeigen eine erstaunliche 
Bandbreite von zum Teil sehr seltenen 
Flugzeugtypen, die in der Schulung einge- 
setzt wurden oder im täglichen Flugbetrieb 
aufÜberführungsflügen oder zu Reparatu- 
ren zwischenlandeten. Alte und seltene 
Flugzeugtypen haben auf den Fliegerschu- 
len zum Teil bis zum Kriegsende überlebt. 
Entstanden sind die Bilder von Karl Wal- 
linger alle 1940 auf dem Flugplatz Pilsen- 
Bory. Sie zeigen den täglichen Dienst und 
Flugbetrieb, Gruppenaufnahmen vor Gast- 
flugzeugen, aber auch tragische Ereignisse 
wie Unfälle. 

Wallinger erinnert sich auch an ein be- 
sonders markantes und tragisches Ereig- 
nis. Am Weihnachtsabend 1940 gegen 20 
Uhr wurde die Nacht von einem lauten 
Donnerschlag erschüttert. Ursache war al- 
lerdings nicht ein Gewitter, vielmehr war 
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eine Ju 52 war beim Landeanflug zu tief 
geraten und geriet in eine Hochspannungs- 
leitung, woraufhin sie explodierte. Am Tag 
darauf mussten Wallinger mit einem Ka- 
meraden an der Unfallstelle Wache halten. 
Der Boden war übersät mit kleinen und 
kleinsten Blechfetzen ... 

PETER W. COHAUSZ 


RECHTS Zwei Klassiker im Winter. 
Vorn eine Junkers Ju 52/3mg 
mit dem Kennzeichen BD+0? und 
hinten eine Do 17 M oder P. 
1940 waren diese ehemaligen 
Bomber- oder Aufklärertypen nur 
noch bei Fliegerschulen im Ein- 
satz. Die legendäre Ju 52 war 
praktisch auf jedem damaligen 
Luftwaffenflugplatz zu finden 


OBEN Ein Blick vom Flugplatz 
auf die Skoda-Werke 
Alle Fotos Karl Wallinger 


LINKS Gruppenbild 
der Flugschüler vor 
der He 111 H-2 der 
KGr. 100. Der vierte 
Mann von rechts war 
Unteroffizier und 
schon über 40 Jahre 
alt. Er hat die meis- 
ten Bilder aus der 
Sammlung von Karl 
Wallinger fotografiert 


UNTEN Eine Arado Ar 68 und eine Junkers Ju 160. 
Während der elegante Jagddoppeldecker neben der 

He 51 bei den Fliegerschulen durchaus verbreitet war, 
tauchte das nur in kleiner Stückzahl gebaute Schnellver- 
kehrsflugzeug Ju 160 sehr selten auf. Nach der 
Reduktion des Luftverkehrs mit Kriegsbeginn setzte die 
Luftwaffe einzelne Ju 160 D-0 als Kurierflugzeuge ein. 
Leider sind auf dem Foto keine Kennzeichen an der 

Ju 160 zu erkennen. Lediglich im Bereich des Cockpits 
findet sich ein Wappen einer Einheit 


OBEN Eine Heinkel He 111 H-2 der Kampfgruppe 100 
als Gast in Pilsen-Bory. Die Gruppe mit dem bekann- 
ten Wikingerschiff-Abzeichen wurde später zum 
Kampfgeschwader hochgestuft 


RECHTS Notlandung 
einer Junkers W 34 
hau im Kornfeld. 

UNTEN Zwei Heinkel He 70. Bei der 
Luftwaffe wurden die zunächst als Der 600 PS Bramo 
Schnellbomber und Aufklärer konzi- 322 hatte eine 
pierten Versionen des bekannten markante Vierblatt- 
Schnellverkehrsflugzeugs zu Verbin- Luftschraube 


. dungs- und Transportzwecken sowie 
als Schleppflugzeug für das Luftziel- 
schießen eingesetzt. Leider sind hier 
nur die beiden hinteren Buchstaben 
»WF« des Kennzeichens zu erkennen 


OBEN Eine fast fabrikneue oder reparierte 
Junkers Ju 88 A-1 des KG 51 »Edelweiß«. 
‚Außer der Werknummer 6087 sind leider 
keine Kennzeichen sichtbar 
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UNTEN Bei Jagdfliegern eine Attraktion, die 
berühmte Stuka. Hier als Vorkriegsversion 
Ju 87 A-1 mit den markanten Hosenbein- 
Fahrwerken. Bereits bei Kriegsausbruch war 
sie durch die leistungsstärkere Ju 87 B er- 
setzt worden und flog nur noch bei Schulen 


OBEN Eine Junkers Ju 86 E einer unbekann- 
ten Einheit. Der ehemalige Bomber war als 
Schulflugzeug für zukünftige Kampfflug- 
zeugbesatzungen beliebt 


RECHTS Zwei Schnell- 
verkehrs-Klassiker bei 
der Luftwaffe. Vorne 


eine sehr seltene Jun- UNTEN Ein Dokument des 


| EN dée Kee = Schreckens. Mehr als diese 
| 70 F. Außer den Bal- Fetzen blieben von einer 
| 


Ju 52 nicht übrig, nachdem sie 


kenkreuzen sind nur in eine Hochspannungsleitung 


bei der He 70 noch 


e geflogen und explodiert war. 
die hinteren Buchsta- Neben dem Wachposten ist 
e noch das Rumpfheck mit dem 
zeichens zu sehen Sporn zu erkennen und dahin- 
ter ein Mast der Stromleitung 


OBEN Die Messerschmitt Bf 108 B »Taifun« war als Kurier- 
flugzeug weit verbreitet. Vom Kennzeichen sind hier die 
vorderen Buchstaben »KH« ersichtlich 


OBEN Schöne Aufnahme von vier Messerschmitt Bf 109 
E-3. Wahrscheinlich handelt es sich um Maschinen der 
Fliegerschule, da die Flächenkanonen ausgebaut sind. 
‚Auf der zweiten Maschine ist links neben dem Balken- 
kreuz eine weiße oder gelbe 17 zu erkennen 


OBEN Marschieren war Fliegern schon immer ein Gräuel, 


aber in der Ausbildung war es nicht zu vermeiden 


UNTEN Erinnerungsfoto vor einer 
Bf 109 E-3 bei der Motorwartung 
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Hintergründe 
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Spektakuläre Katastrophen 
lenken den Blick immer 
wieder auf das Thema Flug- 
sicherheit. Die Autoren 
schildern die wichtigsten 
Unfälle der letzten Jahre. 
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Höchst kompetent und reich 
illustriert, beleuchtet 
»Mayday! — Flug ins Unglück« 
spektakuläre Flugunfälle, 
analysiert Ursachen und 
schildert die Konsequenzen. 


C. Wolf, J.-A. Richter 
Mayday! 

Flug ins Unglück 

160 Seiten, ca. 80 Abb., 
17,0 X 24,0 cm, 
Hardcover 
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Zuverlässiges und unent- 
behrliches Nachschlagewerk 
zu allen Belangen der 
zivilen Luftfahrt mit über 200 
Abbildungen und über 3.500 
erläuterten Schlagworten. 


Bernd Sparenberg 
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Das nächste FLUGZEUG CLASSIC erscheint am 13.02.2008 


1941 ging der Zerstörer Messerschmitt Me 
210 als Nachfolger der Bf 110 in Produktion, 
die jedoch bald wieder gestoppt werden 
musste - erhebliche konstruktive Mängel 
lagen vor. Herbert Ringlstetter beschreibt 
die wechselvolle Geschichte der Me 210 


BACKGROUND 


In den 1940er-Jahren fuhr Jetpiloten ein gehöriger 
Schreck in die Glieder: Bei Hochgeschwindigkeitstests 
bockte und schüttelte der Flieger, als sei der Teufel in ihn 
‚gefahren. Die Geschwindigkeitsnadel zitterte, eine ei- 
serne Faust hielt den Jet fest und hinderte ihn an weiterer 
Beschleunigung. Des Rätsels Lösung: Mit ihrem starken 
Triebwerken war die rasende Kiste an die »Schallmauer« 
‚gestoßen - in 10.000 Metern Höhe entsprach das einer 
Geschwindigkeit von gut 1000 km/h. 

Jeder kennt die hörbare Verzögerung von Blitz und 
‚Donner. Schall breitet sich am Boden mit etwa 330 Me- 
tern pro Sekunde aus, entsprechend lange dauert e bis 
‚zum Eintreffen des Knalls. Die Schallgeschwindigkeit, be- 
nannt nach dem deutschen Physiker Ernst Mach, hängt 
von der Temperatur ab - darum ist man in kalter Höhen- 
luft mit,schnellen Flugzeugen »näher dran« als unten. 

Der voransausende Jet presst das Schallmedium Luft 
zusammen. Kurz vor Mach 1, im »transsonischen« Be- 
reich nahe der Schallgeschwindigkeit, bilden sich an 
Rumpf- und Flügelteilen kleine Verdichtungsstöße. Sie flie- 
gen Überschall, bevor’s der Rest des Jets tut; Wider- 
stand und Spritverbrauch steigen steil an. Das Phänomen 
betrifft auch biedere Passagierflugzeuge und Business- 
jets; zur Abhilfe sind ihre Flügel gepfeilt. Die geringere 
Stimfläche verändert die Aerodynamik, der Jet muss für 
den gleichen Auftrieb schneller fliegen und kommt später 
in den kritischen Geschwindigkeitsbereich. 

Wer die Schallmauer durchbrechen will, muss ordent- 
lich Nachbrenner geben oder einen Sturzflug machen. An 
Flugzeugnase und Heck entstehen dann die typischen 
‚Stoßwellenkegel, sie kleben als lange Schleppe am Flie- 
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Am Steuer dieser B-25 
sitzt Connie Bowlin. 
Die Amerikanerin hat 
auch schon P-47, P-51 
und T-33 in ihren 
Händen gehabt. Und: 
Sie ist die einzige Frau 
mit einer Berechti- 
gung für die B-17. 

Kurt Braatz stellt diese 
außergewöhnliche 
Pilotin vor 


Max Zimmermann, einst 
Bordfunker bei der 4.J2G 
76, war mit der Bf 110 D-3 
im Irak. Nach wenigen 
Wochen war der Einsatz 
vorüber. Eine Episode nur. 
Doch Zimmermanns flie- 
gerischer Werdegang und 
sein Weg zurück aus Vor- 
derasien muten heute wie 
ein Krimi an. Manfred 
Griehl berichtet 


Was heißt eigentlich »Schallmauer«? 


ger. Wo die Kegel den Boden treffen, rummst es zweimal 
kräftig - der Überschallknall hat zugeschlagen. 

1947 durchbrach Chuck Yeager in einer Bell X-1 erst- 
mals die Schallmauer. Den ersten offziellen FA-Rekord im 
Überschall schaffte 1955 eine North American F-100. 
Bald darauf flogen Jets doppelte Schallgeschwindigkeit 
wie der legendäre Lockheed »Starfighter« (siehe FLUG- 
ZEUG CLASSIC 12/07). Erstes ziviles Überschallflugzeug 
wurde 1970 der sowjetische Mach-2-Passagierjet TU- 
144. Sein Rivale Concorde, bildschön, aber durstig und 
laut, war eine »Zeitmaschine«, mit der man den großen 
Teich in einem Drittel der normalen Flugdauer überqueren 
konnte. Ihr Abschied 2003 war ein einmaliger techni- 
scher Rückschritt. Es schien, als hätte man die Postkut- 
sche freiwillig wieder eingeführt. Nur ab und zu hört man 
heute noch den guten, alten Doppelknall. Kampfjets neh- 
men, vom Lotsen überwacht, meist oberhalb von 10.000 
Metern Anlauf, fahren kurz die Krallen aus und ducken 
sich dann brav wieder unter die Schallgrenze. In drei 
Stunden nach New York? Opa wird's den Enkeln erzählen, 
und sie werden die Köpfe schütteln. Rolf Stünkel 


Durchbrach 1948 die 
Schallmauer: North 
‚American F-86 

Alexis von Croy 
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Etwas ganz 
Besonderes bieten 
die Bausätze 
1270 und 2662 
aus der 

PRM Collection 
von ITALERI. 


PRM steht für: 
Photografisches Referenz- 
anual. 


In den Bausätzen finden Sie 
neben historischen Hinweisen 
und interessanten Vorbildfotos 
Z.T. auch Angaben zu tech- 
nischen Details sowie Farb- 
profile. 


Nicht zu vergessen der tolle , 
hochauflösende Farbdruck auf 
Karton. 
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